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MOSAICO 


Tregua con sobresaltos. 


Y he aquí que, cuando los más conspicuos 
dirigentes de la política mundial auguraban 
un desastre inminente, las aguas se aquietan 
y, simultáneamente, todos los problemas 
parecen arreglarse o estar en vías de solu- 
ción, como obedeciendo a un plan mágico. 
Tratado Bonn-Moscú, tregua en Oriente 
Medio, remate favorable de las conversacio- 
nes SALT y, más difícil todavía, por ser 
una pieza que no encaja aparentemente en 
el puzzle, hasta la reanudación de las con- 
versaciones en París, ¿Tiene este polinomio, 
esta especia de fórmula TODO veraniega, 
un carácter verdaderamente resolutivo para 
la paz mundial? En parte parece casi un 
arranque torero, un “dejadme solo” de Rusia 
frente a su más ilógico y persistente rival. 
Aunque también nuede uno preguntarse si 
China, por despecho o por pura necesidad 
de protección no acabará también por “for- 
malizar relaciones” con los Estados Uni- 
dos, dejando el enfrentamiento entre ca- 
maradas de ideología para mejor ocasión. 


Sea como fuere, esta coincidencia supone 
un respiro muy necesario para un mundo 
aquejado por innumerables problemas, de- 
masiado próximos para cualquiera ya que 


el goblo encoje a medida que las relaciones. 


entre sus distintas partes se estrechan y los 
intereses se aúnan, oponen y entrelazan en 
una madeja dificil de devanar. 


Para trasladarse simplemente de Madrid 
a El Escorial, hace unos años había que pen- 
sarlo. No mucho, pero sí un poco. Ahora 
las “cercanías” tienen límites imprecisos y 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


las lejanías quedan a la vuelta de lá esquina. 
Así cuando se puede ir de Europa a América 
en cuatro horas, resulta un poco ridículo 
discutir, como se viene haciendo, si la orien- 
talidad de cierta zona ha de considerarse 
como “próxima” o “media”. Norteamérica, 
si no fuera por la carga cultural sajona, 
tendría incluso que considerar lo que para 
ella es, geográficamente Oriente y Occidente 
y su escala real de distancias. En realidad, 
ni las distancias ni lo orientación tiene ya 
importancia en este mundo al que la avia- 
ción y las transmisiones han dejado redu- 
cido al tamaño de una canica. La proximi- 
dad ya no se mide en kilómetros, millas o 
verstas sino en influencias. Una tierra, rela- 
tivamente alejada (sólo relativamente) de 
una gran potencia puede caer, no obstante, 
dentro de la zona de influencia de esta. O 
quedar hajo la solapada (de “solape”, super- 
posición, y no de “solapado, taimado) de 
varias potencias, 


Pero ¿qué nación no está sometida al in- 
flujo de otra? ¿Es qué, por ejemplo, Rusia 
y los Estados Unidos no están sujetas a 
la influencia de los países menos desarrolla- 
dos? Unas naciones hacen valer—y hacen 
bien—, st posición; o exhiben el muestra- 
rio de sus riquezas con descaro o pudor; o 
aluden a la posibilidad de dejarse cortejar 
por el enemigo del amigo, Otros países son 
“hijos de papá” (papá político se entiende) 
que aún beneficiándose de su protección se 
alejan moralmente de él por las veleidades 
propias de su inmadurez. Y también hay, 
entre otros muchos tipos, países” abuelos 
de papa”, a los que la historia ha provisto 
de colmillos largos desconfiadamente retor- 
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cido. El más forzudo protector se ve obliga- 
do, a veces, a seguir una acción contra su 
“gusto para apoyar la iniciativa de su prote- 
gido; e incluso tiene que pagar fianza por 
él (a descontar de los “royalties”) para con- 
servarlo en relativa libertad respecto 4 com- 
promisos ajenos y mantenerlo dentro del 
área casera. ¿Quién depende de quién? Es 
difícil asegurarlo, 


En este mes de agosto, cuando el Canal 
de Suez se hacía cada vez más permeable 
a los ataques y sobre el cielo aumentaban 
paralelamente las exhibiciones pirotécnicas, 
las naciones en conflicto en tan discutida 
zona (o al menos las más directamente inte- 
resadas en él) Israel, Egipto y Jordania, 
aceptaron el plan Rogers de un alto el fuego 
de-90 días, como plazo para resolver las 
cuestiones pendientes: retirada de fuerzas 
ocupantes, reconocimiento del derecho a la 
vida del estado israelí, etc. Claro es que el 
tiempo vuela—ya está volando—y nadie 
puede predecir lo que pasará el próximo no- 
viembre; sobre todo teniendo en cuenta la 


oposición que la tregua ha obtenido en Siria, 


el Irak y Argelia, y especialmente, entre los 
palestinos, que se consideran no sólo perjudi- 
cados sino vejados, estando dispuestos a 
intensificar la lucha. 


Nasser, ha aceptado la propuesta, sin con- 
diciones previas (aunque es de suponer que 
con las naturales reservas), consolándose 
con el 18.” aniversario de la revolución egip- 
cia, Golda Meir no ha tenido más remedio 
que seguir el movimiento. Ambos han sopor- 
tado cietras escisiones entre sus respectivos 
partidarios y, apenas aceptado el plan, em- 
piezan a surgir voces de los discontormes, 
clamando, en el desierto o en las asambleas, 
sobre supuestas o ciertas omisiones del dele- 
gado de la ONU, Jarring, en su comunica- 
ción de tregua. Parece ser que los israelíes 
entienden que su aceptación del plan no im- 
plica una total retirada sino que conserva- 
rían todo Jerusalén, las alturas sirias de 
Golan, la posición de Charm-el-Cheik, a la 
entrada del Estrecho de Tirán, y la faja de 
Gaza, ofreciendo en cambio otras compen- 
saciones a Jordania, Pero esto, en todo caso, 
sería una posición de regateo sobre la que ir 
cediendo (lo menos posible). 


Más peliaguda es la posición de Hussein, 
a quien le queda por desollar el rabo más 
difícil de la cuestión, Cierto es que, el sen- 
tirse fuerte de nuevo, puede intentar impo- 
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nerse a los guerrilleros, que a su vez se le 
impusieron recientemente, o simplemente 
abstenerse de defenderlos ante las consecuen- 
cias de sus acciones, ya anunciadas. Pero no 
lo es menos que esta reacción puede llevar 
a incursiones israelíes en Jordania, Siria y 
el Líbano, por necesidades militares, y dar 
al traste con todo. 


Queda sobreentendido, y aún declarado, 
que mientras dure el alto el fuego, ninguna 
de las partes recibirá nueva ayuda militar 
para evitar que esta pausa sirva para refor- 
zar las posiciones respectivas. 


De cualquier modo, el plan, si no elimina 
el problema palestino (por el contrario, quizá 
lo agudice), reduce tanto el peligro inminen- 
te de una gran explosión coma el área del 
conflicto, pudiendo servir de hase, según 
confían “los grandes”, para establecer una 
paz firme y duradera mediante la aplicación 
de la resolución 242 del del Consejo de Se- 
guridad de la ONU. 


Queda por dilucidar si la gallina fue antes 
que el huevo o viceversa. Es decir, si el acuer- 
do será previo a la evacuación o posterior 
a esta. Tel-Aviv propone, claro está, lo pri- 
mero; mientras que el El Cairo prefiere lo 
segundo. Y mientras que Egipto opta porque 
la firma se lleve a efecto en Nueva York 
y a nivel de embajadores, Israel sugiere 
que se haga en Chipre y por ministros. Aun- 
que es también posible que se acepte una fór- 
mula mixta abarcando sucesivamente las dos 
fases para contentar a todos, Sutilezas diplo- 
máticas. 2 


Lo que sigue siendo difícil es la vigilancia 
de la tregua, que al parecer no correrá a cargo 
de la ONU sino de los propios interesados 
(o sus padrinos). Y ahí es donde entra -la 
aviación, ahora ociosa tanto en sús versiones 
de bombardeo como de caza, El reconocimien- 
to permanente a lo largo de la línea de alto 
el fuego se llevará a cabo por aviones de 
ambos bandos. Naturalmente con tipos de 
“aviones-espia” rusos O americanos respec- 
tivamente, dotados del más moderno equipo 
electrónico, para no dejar inadvertido el más 
mínimo movimiento hostil a ambos lados 
del frente. ¿Quién habría podido imaginar 
que llegarían a realizar este trabajito al 
“alimón”? Aún quedan muchas incógnitas 
por dilucidar. Entre ellas, si los “rebeldes” pa- 
lestinos, víctimas molestas, serán dispersa- 
dos, al tiempo que acomodados, lejos de la 
zona de fricción. Pero todos los sucesos del 
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mundo son episodios de un “serial” intermi- 
nable y complicado y el final de cada uno de 
ellos lleva implícito el “Continuará”. Lo de- 
seable (al revés que en los relatos de ficción), 
es que la continuación sea más bien sosona, 
Y, a ser posible, con una moraleja a gusto 
de todos. ¿Será verdad tanta belleza? 


La «Ostpolitik», en marcha. 


Para gran parte de los españoles peripa- 
téticos, el nombre de Levante evoca un sabor 
a gambas (o si se prefiere, un olor a naran- 
jos), el Este rememora el caviar; y el Lejano 
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sugiriendo asociaciones de ideas aún más 
dispares. 

El verdadero significado de un vocablo 
tarda a veces bastante en entenderse. El Este 
europeo hastá hace poco parecía tener una 
acepción de algo oculto y casi inalcanzable, 
protegido por muros y telones contra incen- 
dios. Ahora, su horizonte parece aclararse 
visto desde el centro de Europa. Dentro de 
poco, quizá sea una palabra menos interesan- 
te y más nítida, Adicionalmente, el Este lleva 
camino de quedar cerquísima para todos los 
occidentales. Ya lo está para el Canciller 





¡Cuán lejos está el “reconocimiento de artesonía” de ayer, del “espionaje compartilo” 
de hoy! 


Oriente sugiere el opio (y que me perdonen 
mis heatíficos amigos chinos). En cuanto al 
Oriente Próximo llega a nosotros con el 
familiar aroma de los pinchitos. Ello quiere 
decir que si cada una de estas palabras (como 
cualesquiera otras), Este, Levante, Oriente, 
reúnen en sí varios significativos (punto 
cardinal, demostrativo, viento, brillo, etc.), 
con mucha mayor razón diferentes palabras 
por sinónimas, representan en realidad con- 
ceptos bien diferenciados tomadas hasta para 
el lector u oyente menos “gramatizado”, 
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Brandt. Ni las amenazas de bombas en su 
avión lo han hecho desistir de volar hasta 
el aeropuerto de Vnukovo, especie de “Salón 
de Honor” reservado para las visitas oficia- 
les a la URSS de jefes de gobierno. Incluso 
parece que han sido los dirigentes soviéti- 
cos—que generalmente silenciaban el pro- 
greso de bazas políticas hasta que no estaban 
ratificadas—los que han querido dar el ma- 
ximo boato y publicidad a este acta, sub- 
rayando la toma de contacto del Canciller 
alemán. Por si acaso, Brandt ha tenido 
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buen cuidado de tener a los aliados al corrien- 
te de sus movimientos y hasta de sugerir 
una cumbre occidental alrededor de la nueva 
situación, que no cambia en cuanto se refie- 
re a los “derechos” de los vencedores del 
Reich. 

La firma del tratado de 20 uso a la fuerza 
para resolver los mutuos problemas y de 
cooperación económica es ya un hecho, aun- 
que haya de ratificarse en el Congreso. Los 
grandes temas: reconocimiento de fronteras 
entre países v de divisorias en Berlín, etc., 
van implícitos en él, con gran escándolo de 
los que creen que la URSS no ofrece nada 
en justa correspondencia. Pero, en un anexo 
oficioso, se cita—por parte alemana—, el 
derecho de autodeterminación del pueblo 
germano para reunificarse (reiterado por 
Cancilleres y Gobernantes en notas no recha- 
zadas desde hace años) y de un medo in- 
concreto se espera que las vías de acceso a 
Berlín se hagan más fluidas. Si el telón de 
Acero (cortina de hierro en la versión 
sajona), se hace flexible, es de suponer que 
el muro de mampostería se resquebraje, 





A este tratado seguirán seguramente otros 
de la Alemania Federal con Polonia, Checos- 
lovaquia;, etc. La: paz europea va adquirien- 
do un perfil todavía no muy bien definido. 
Si la oposición alemana apoya (aunque sea 
a regañadientes) esta política, no cabe duda 
que la “no oposición”, tanto rusa como sa- 
telitaria, no tendrá nada que objetar, tanto 
más cuanto se le ofrece la oportunidad de 
incorporarse a la marcha de Occidente, Por 
cierto que esta palabra parece que ha dejado 
de ser sinónimo de “odioso capitalismo”. 


De buena o mala gana, la medida ha 
recibido la aprobación de otros poderes. 
Francia posiblemente seguirá una vía pa- 
recida de aproximación económica. En 
cuanto a la Alianza Atlántica ¿llegará a 
mirarse en lós ojos del pacto de Varso- 
via? Amores más difíciles se han visto 
desde el Congreso de Viena. Llegado el 
caso, podría llegar a confeccionarse el ma- 
yor pastel de la historia europea, el de 
las bodas Este-Oteste, del que anfitriones 
e invitados podrían sacar sabrosas taja- 
das. 

¿Podrá el Pacto desplazar el polo mag- 
nético de la diplomacia europea hacia 
Bonn, alejándolo de París y Londres? El 
acercamiento ruso-alemán ¿perjudica real- 
mente a Francia e Inglaterra? ¿Es Brandt 
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el que reparte ahora el juego a derecha e 
izquierda, hacia Este y Oeste, o por el 
contrario tendrá que soportar una nueva 
carga de influencias exteriores? Al menos 
Europa podrá desenvolverse durante cier- 
to tiempo con relativa tranquilidad y Ale- 
mania (cuyo crédito ha subido muchos 
enteros) lo aprovechará con la máxima 
intensidad. Hasta ahora sólo hemos asis- 
tido al milagro alemán. Desde ahora, Ale- 
mania va a hacer milagros en serie, In- 
cluso el de que Inglaterra sea bien aco- 
gida en el Mercado Común, lo que de- 
muestra lo seguros que se sienten los ger- 
manos en el terreno de la competencia. 


A la vez que se efectúan estos contac- 
tos y se proyectan otros, entre ellos, la 
continuación de las conversaciones SA.LT 
en Helsinki, se intensifican los acuerdos 
de tráfico aéreo entre los Estados Unidos 
y la Unión de Repúblicas. Y lo que es más 
extraño todavía es que ésta ofrece la aper- 
tura de la vía aérea Transiberiana, que 
América no acepta, por considerarla poco 
rentable (o curándose en salud, de reci- 
procidades). Parece ser que los expertos 
americanos de la Defensa han pretendido 
descubrir algo heterodoxo en las fotogra- 
fías de los aviones civiles soviéticos que 
llevaron socorros a las víctimas de los te- 
rremotos del Perú, En términos vulgares, 
diríamos que les han visto la antena; es 
decir, unas antenas especiales, así como 
perfiles de instalaciones electrónicas, pro- 
pias de aviones militares de información; 
por lo que se sospecha que pretendían oh- 
tenerla (y posiblemente lo lograron) so- 
bre las costas y hases americanas. 


A todo esto, Chu-en-lai se propone vi- 
sitar Francia, pasando por Rumanía y 
quizá por Yugoslavia, mientras en Viet- 
nam las lluvias paralizan las operaciones 
(que, no obstante, siguen en Camboya) 
y se habla de una retirada semi-total de 
las fuerzas americanas en el Sudeste asiá- 
tico para fines del año próximo. Todo pa- 
rece ajustarse a un relativo clima de «re- 
lax». Al menos, ha disminuido la «tensión 
controlada» que ofrecía el peligro de arras- 
trar a las superpotencias a una confron- 
tación. Puede ser que ahora sea China 
quien tenga la palabra y se despache a su 
gusto. Pero hasta ahora no pasa de ta- 
rarear sus «canciones-protesta», coreadas, 
aquí y allá, por sus dispersos —aunque 
numerosos— partidarios. 
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2017 


Por JOSE FERNANDEZ AMIGO 
Coronel Ingeniero Aeronáutico 


Dedicatoria: Al Coronel Pardo, que me brindo la idea, 


Bs posible que fuera y, llegado el caso, 
habría de serlo asi. 


Durante los últimos lustros del siglo XX 
y los primeros del XXI, la histeria al- 
canzó sus más insospechados límites, a pe- 
sar de la prudencia y sensatez de los go- 
biernos: cualquier ciudadano, con más o 
menos imaginación, soñaba una particular 
aparición de objetos extraterrestres tripu- 
lados, que, luego, su soberbia elevaba a 
dogma, y periodistas sensacionalistas e 
ifresponsables convertían en pitanza para 
las masas y en garbanzos para sus par- 
ticulares pucheros. 


Pero hoy va en serio: ya no es una po- 


sibilidad la venida de seres extraterres- 
tres, sino una certeza plena y total, do- 
cumentalmente probada y de consecuen- 
cias definitivas. Exactamente, como: tenía 
que serlo, si llegara el momento... y ya 
ha llegado. 


Fue así: El 8 de mayo, todos los visió- 
grafos del mundo difundían la noticia de 
que al día siguiente—9 de mayo—apare- 
cerían marcados con una fuerte colora- 
ción rojiza en su tronco y ramas dos ár- 
boles cualesquiera de los parques centra- 
les de Newtwon y Maogrado, las capitales 
de los bloques o supernaciones a que 
el divertido mosaico de pueblos en los 
siglos pasados, había quedado reducido. 
Dos días después, dando tiempo al servi- 
cio de control e intercepción para tomar 
sus medidas, y justamente a las doce del 


día, los árboles indicados serian hechos 
desaparecer sin rostro ni consecuencia. 


Todos los servicios policiales se pusie- 
ron en marcha para conocer el origen de 
esa noticia, resultando inútiles para deter- 
minarlo, así como la forma en que fue 
distribuida tan universalmente, pues no 
figuraba en los controles de emisión ni 
se tuvo información alguna sobre quién 
la había tramitado. Tal como estaba or- 
ganizada la información, era, a todas lu- 
ces, evidente que una sola persona o gru- 
po no hubiese podido incrustarse en la 
poderosa organización para difundir sin 
límites una noticia que no había sido con- 
trolada por ninguno de los servicios que 
lo tenían a su cargo..., pero la noticia es- 
taba allí, y sólo cabía pensar en la posi- 
bilidad de una conjura de alto nivel, una 
sonda exploratoria... ¡o que fuese verdad! 


De todos modos, en la madrugada del 
día 9, policías, periodistas y curiosos re- 
corrieron todos los lugares más apartados 
de los parques, en busca de los árboles 
marcados, volviendo a reunirse en su pla- 
za central para dar cuenta del resultado. 
Allí se fueron concentrando, a punto de 
amanecida, con el firme convencimiento 
de la falsedad de la información cuando, 
antes de intercambiarse sus frustradas im- 
presiones, dieron un grito al ver que, jus- 
tamente en la parte más visible del gran 
espacio, un viejo abeto destacaba. su ar- 
tificial y sangrante tono rojizo al lado de 
la verdura de sus semejantes. 
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La actuación inmediata fue, como era 
lógico, tratar de lavar la supuesta pintu- 
ra, que no desaparecía con agua ni disol- 
ventes y, luego, tronzar y desgajar ramas, 
para comprobar que el color anormal im- 
pregnaba corteza y albura. 


La movilización de sabios y militares 
fue instantánea, A aquéllos se les pidió 
que determinaran las causas de tan anor- 
mal hecho, y a éstos que estudiaran la for- 
mas de: vigilar y evitar, con la totalidad 
de los medios disponibles, que el árbol 
coloreado fuera accesible en el futuro por 
cualquier acción desintegradora o rayos 
que pudiesen ratificar la presencia de se- 
res con poderío deshordantemente supe- 
rior al de unos bloques supranacionales 
con capacidad de ataque y defensa tan de- 
linitivos que hicieron concluir en tablas 
el desafío permanente en que el mundo, 
hasta entonces, había vivido. 


El día 10 de mayo fue de expectación 
y curiosidad. Los mejores laboratorios del 
globo se mostraron incompetentes—de 
momento, según ellos—para explicar la 
naturaleza de la coloración simultánea de 
dos abetos en parques antípodamente si- 
tuados; pero los organismos de la defen- 
sa y ataque fueron relativamente optimis- 
tas al afirmar que disponían de medios 
para hacer impenetrable a cualquier ra- 
diación—,y por supuesto, a cualquier per- 
sona o ingenio volador—no sólo los ár- 
lvoles que no sabian cómo habian sido 
marcados, sino incluso la totalidad del 
parque en que se encontraban. Parece ser 
que se crearon dos cúpulas a distancias 
de 2 y 50 kilómetros con rayos ultra-láser 
cruzados en forma de red tupida y capas 
de ondas interferentes a millones de vol- 
tios, con casi instantáneos barridos de fre- 
cuencia que descomponían por heterodi- 
nación cualquier emisión letal, dispersán- 
dola, como hace un “vidrio esmerilado al 
ser atravesado por un rayo de sol. 


Por otra parte, se creó una malla de 
radares de funcionamiento continuo que 
detectarían la presencia de cualquier oh- 
jeto del tamaño de un alfiler, aunque se 
encontrase a 500 kilómetros, y se tuvie- 
ron en vuelo cohetes interceptores pro- 
vistos de amplios conos de exploración y 
de medios de ataque que, hasta el mo- 
mento, no habían podido ser dominados. 
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Como es lógico, por otra parte, se ex- 
ploró de forma continua el éter para de- 
tectar cualquier frecuencia no sólo com- 
prendida entre la radiodifusión. y rayos 
cósmicos, sino, incluso, de múltiples fre- 
cuencias a la de estos últimos. 


El día 11 amaneció en Newtwon comple- 
tamente despejado, sin rastro de viento o 
celaje. 


Los preparativos allí hubieron de ha- 
cerse más apresurado que en Maogrado, a 
causa de que, en esta ciudad, el mediodía 
tendría lugar once horas más tarde por 
su situación geográfica y ello les permi- 
tió heneficiarse de un período. mayor de 
tiempo para la preparación e, incluso, de 
la experiencia anterior para adoptar va- 
riantes sobre la marcha. Porque los dos 
bloques llegaron a un total convenio sobre 
intercambio de información, y del primero 
de ellos se destacó una amplia comisión 
científico-militar que, mano a mano con 
sus colegas—antes enemigos potencia- 
les—, presenciarian los acontecimientos y 
los transmitirían a su país para corregir 
preparativos o tomar medidas excepcio- 
nales como añadidura. 


Hay que reconocer que esta ocasión 
fue tal vez primera en la historia de que 
bloques opuestos colaboraron intimamen- 
te, y sin reservas, ante una extraña ame- 
naza, pues a medida que pasaban las ho- 
ras y los hechos se precipitaban, aumen- 
taban intercambios de conocimientos, ar- 
mas, defensas, Investigaciones, etc., que 
se consideraron ultrasecretos y reser- 
vados. : 


A las once de la mañana, en el parque 
de Newtown y junto al árbol coloreado, 
ya se había montado el Cuartel General 
de la Defensa e Investigación con obser- 
vadores de Maogrado e intervención di- 
recta de todos los medios de contral, ata- 
que, defensa y registros de que se dispo- 
nían. Por razones obvias, los medios de 
pública información se limitaron ante el 
temor de que los posibles hechos fuesen 
deformados y se estableció un fuerte con- 
trol o censura en las comunicaciones ha- 
Lladas, escritas o de video, sin perjuicio 
de que se montase una amplia batería de 
cámaras, micrófonos y registros que sir- 
viesen de notarios fidedignos para cuanto 
allí ocurriese. 
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A las 11,55, el nerviosismo habría su- 
bido de punto y nadie hacía un comen- 
tario. Quedaron atrás las hotaratadas de 
algún inconsciente, los optimismos de los 
ilusos, la seguridad de los poderosos y 
el escepticismo de los incrédulos. Flotaba 
en el aire que iba a pasar o podía pasar 
«algo», y con todo a punto, con todas las 
posibilidades disponibles en línea, nadie 
osaba hablar o, incluso, toser, atento sólo 
al reloj cósmico que, fría, rítmica e in- 
evitablemente, ponía hitos, segundo á se- 
gundo, en el fluir continuo de la carrera 
del tiempo. 


Poco antes de las doce, todos dejaron, 
incluso, de respirar y concentraron la to- 
talidad de su atención, de su vida intelec- 
tual y vegetativa, en los diales, en las pan- 
tallas de rayos galácticos, en el susurro 
de los auriculares o, simplemente, en la 
observación del árbol marcado o del es 
pacio que lo rodeaba. 


¡11,59! Y un segundo... Y dos... Y 
veinte... Y cuarenta y cinco... Y cincuen- 
ta y dos... Y cincuenta y nueve. 


A las 12,01, los que estuvieron pendien- 
tes de indicadores, registros, controles, 
bien directos o recibidos de los cohetes 
interceptores, se despojaron de los cas- 
cos y separaron la vista de pantallas y 
agujas con gesto de cansancio y defrau- 
dación. Por que ninguno de ellos registró 
la más mínima señal o anomalía. 


... Pero los que habian estado miran- 
do el árbol coloreado tenían los ojos muy 
abiertos, desmesuradamente abiertos, los 
labios temblando y la garganta seca, tar- 
dando algunas horas en recuperar el ha- 
bla y el sentido, porque «ante sus propios 
ojos, sin que ninguno de los poderosos 
medios desplegados para ello, lo hubiese 
impedido, el árbol marcado con la señal 
roja, sin ruido, sin llama, sin polvo y sin 
un sólo estremecimiento, había desapare- 
cido, 


Horas más tarde, en Maogrado, los he- 
chos se repetían en forma tal, que parecía 
un calco, si no fuera porque los nervios 
eran aún mayores y porque los medios 
adoptados para registrar cualquier hecho 
fueron duplicados a causa de que se con- 
vino en reforzar los aparatos y armas des- 
plegados en Maogrado con los que New- 
town le había facilitado, 
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A las idas, venidas y consultas, nervios 
y preocupaciones, sucedieron unos días en 
que todo quedó como parado y anhelante. 
No había quien aventurase el más peque- 
ño pronóstico y sólo se prestaba una es- 
casa atención a los informes de cientifi- 
cos y militares en que se hacía constar 
y repetir que ningún aparato ni registro 
había detectado las causas de la espec- 
tacular desaparición de los árboles tan, a 
bombo y platillo, anunciada. 


Era ya el 17 de mayo cuando en todos 
los visiógrafos apareció el siguiente comu- 
nicado: 


«Somos los viajeros procedentes de un 
planeta que está a 72 años terrestres-luz 
del vuestro. Conocemos perfectamente 
vuestra técnica y vuestras posibilidades, 
pues llevamos varios años estudiándoos a 
causa de la dificultad de comprender reac- 
ciones y conductas tan complejas y ex- 
trañas. Al fin, hemos decidido intervenir 
y manifestarnos. Creemos haber demos- 
trado nuestra fuerza y vuestra impoten- 
cia, por lo que ha llegado el momento de 
imponer a toda la Tierra nuestro criterio 
absolutamente inobjetable. 


Así, pues, os fijamos un plazo de me- 
dio año: 


1.2 Para fusionar en uno solo los dos 
bloques mundiales, que hoy han comen- 
zado a tenderse la mano. Designarán, 
pues, un solo gobierno, con cuyo jefe par- 
lamentaremos directamente. 


2.2 Se destruirán todos los medios de 
ataque y defensa que uno y otro bloque 
han acumulado. 


3.2 El gobierno mundial se comprome- 
te a facilitar un equipo de cien científicos, 
especialistas en biología, qué trabajarán 


' a nuestro servicio para ampliarnos el co- 


nocimiento que tenemos de la vida en la 
Tierra. Por nuestra parte, designaremos 
un grupo de técnicos en viajes espaciales 
y física atómica para relevaros de la ig- 
norancia en que hoy estáis y reducir a la 
mitad el abismo que separan nuestras cul- 
turas, 


4.2 Reconocemos a los terrestres la po- 
sesión y disfrute de la Luna como escala 
técnica de sus exploraciones astrales en 
la forma que está siendo utilizada. Admi- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


timos también la existencia de una colo- 
nia en el planeta que llamáis Marte, con 
fines científicos y de explotación de sus 
recursos; pero prohibimos el desembarco 
en Venus, donde instalaremos una base 
de partida para el estudio del sistema 
solar, 


En el futuro, cualquier expedición a 
otro planeta habrá de contar con nuestro 
permiso expreso y los viajes extraplane- 
tarios están especialmente prohibidos. 


Tenemos perfectos planes y conoci- 
miento de cuanto se puede hacer, posee- 
mos, además, la fuerza para imponerlos. 
Esperamos, por tanto, vuestra exacta ad- 
hesión y cumplimiento.—Egllo.» 


Para unos, éste comunicado fue de es- 
peranza y paz después de la extrema ten- 
sión a que se había llegado; otros, por el 
contrario, vieron en él tan sólo una for- 
ma de invasión dominadora, en la que se 


había de luchar contra algo omnipotente. 


e impalpable, casi terrorífico. Todo eran 
preguntas, profecías y suposiciones empe- 
zando por el extraño nombre que firmaba 
el comunicado: ¿Qué era Egllo? ¿El Jefe 
de los invasores...? ¿El nombre del plane- 
ta de que procedían...? ¿El de un grupo 
de sus habitantes...? ¿Qué podría intere- 
sar de nosotros, a una raza tan civilizada 
que podían venir de un planeta a setenta 
y dos a ños de luz, conocernos a fóndo y 
destruir un árbol con previo aviso sin que 
pudieramos impedirlo? 


Era evidente que ni nuestra técnica, ni 
nuestra ciencia, ni nuestros materiales po- 
dían interesarles; ¿pero, Lo qué esa cu- 
riosidad por la biología. ? Que eran. seres 
diferentes a nosotros, no cabe la menor 
dura; pero, hasta qué grado, es posible 
que ni ellos mismos pudieran saberlo y de 
aquí su exigencia de los 100 especialistas 
que nos solicitaban. 


De lo que no cabía duda, era de que las 
posibilidades de elección habían quedado 
muy reducidas, de que la Tierra era has- 
ta cierto punto una colonia o satélite de 
otros seres en grado de civilización y po- 
derío más avanzados, con una moral que, 
incluso, podría. ser diferente a la nuestra. 
Hasta el momento, sólo se conocía un 
mensaje o contacto inicial; pero estando, 
como era la realidad, en sus manos, cual- 
quier temor era lícito y casi obligado. 
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Sin embargo, no todo era:negativo en 


nuestro amenazado planeta, pues, el peli- 


gro común y, sobre todo, la terminante 
orden de. Egllo, condujo al nombramien- 
to de un sólo Gobierno que salió de un 
Parlamento formado por representantes 
de todos los países en proporción a sus 
habitantes y a su productividad. Estos re- 
presentantes no tenían carácter político; 
sino que eran especialistas en problemas 
económicos y técnicos a escala mundial, 
al tiempo que defendían los particulares 
intereses del país representado. Se esta- 
bleció al fin, un Estado de derecho, donde 
cada individuo o región se sustentaban o 
defendían ante tribunales y jueces con ple- 
no poder y sin limitaciones convenciona- 
les o políticas. 


Incluso se creo lo que había sido un 
sueño durante: cientos de generaciones: 
Una lengua universal a base de las cono- 
cidas, con partes proporcionadas a la ex- 
tensión de cada una y con lógica y simpli- 
cidad extrema. Todos los libros se publi- 
carori ya en aquella lengua de estudio y 
conocimiento obligado, sin perjuicio de 
que las vernáculas se cultivasen como re- 
liquias venerables y folklóricas. 


Y, por si fuera poco, acuciados por la 
necesidad de una. defensa colectiva, aun- 
que parecía inútil cualquier intento, se bo- 
rraron todas las diferencias, suprimiendo 
de textos y enciclopedias hasta. la simple 
referencia a las rencillas que habian sepa- 
rado los pueblos, comprobándose que 
eran artificiales o fútiles y que lo común, 
lo propio del ser humano, como especie, 
era más interesente, real y definitivo que 
lo circunstancial y reducido que, como 
pueblos, como razas incluso, podría sepa- 
rarnos. 


Consecuencia también de lo expuesto, 
es que los desorbitados gastos que los dos 
erandes bloques venían realizando, para 
mantener el equilibrio de fuerzas, pudo 
encontrar aplicaciones específicas y que, 
al intercambiar los parciales descubrimien- 
tos e investigaciones los sabios de uno y 
otro bando, pudieron acelerar el estado 
de sus conocimientos y realizaciones. 


En cuanto a los habitantes de Egllo, 
no volvió a publicarse una sóla noticia de 
ellos, Por alguna referencia se supo que, 
los biólogos designados habían sido inte- 
rrogados a conciencia por cámaras auto- 
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máticas que se movían siguiendo todos sus 
movimientos y que fueron obligados a rea- 
lizar prácticamente, las más variadas ex- 
periencias. Como es lógico, ellos trataron 
de hacer preguntas; pero aquellas cáma- 
ras, Oo quienes las manejasen, tenían siem- 
pre a mano una evasiva para no informar 
de nada. 


Algo parecido ocurrió con los científi- 
cos a los cuales se les ofreció la posibili- 
dad de acercar sus conocimientos a medio 
camino por lo menos de los de Egllo: Ha- 
bían de conformarse con unas simples re- 
ferencias a teorías desconocidas, inaborda- 
bles, sin que averiguasen nada sobre el 
planeta de que procedían, sobre la natu- 
raleza de sus cuerpos ni de las vibraciones 
con que se nos había dominado. 


Parecía como que una simple curiosidad 
les había movido a insertarse provisional- 
mente en nuestra vida, como que su capa- 
cidad de asimilación les hubiese permitido 
en muy breve plazo apropiarse de lo que 
nos era específico y, sobre todo —cosa 
razonable— como si no tuviesen el más 
mínimo interés en darnos cuenta del fun- 
damento y explicación del fantástico po- 
derío, que les permitió visitarnos, domi- 
narnos y observarnos; bajo sus cámaras, 
con la misma curiosidad con que nosotros 
estudiamos una mosca al microscopio y, 
también, o aún más exagerado, con la mis- 
ma soberbia y sentido de superioridad con 
que nosotros lo hacemos. 


Conforme era previsible los viajes inter- 
planetarios fueron especialmente afectados 
y, la colonia existente en Marte soportó 
un extraño aislamiento de dos semanas 
durante las cuales sufrieron perturhacio- 
nes moderadas o totales, imposibilitando 
la navegación, las comunicaciones y, los 
3.000 hombres de Maogrado que allí esta- 
ban recogiendo materiales fusionables pa- 
ra dar a la Tierra sus cada vez más exi- 
gentes necesidades de energía, temieron 
un definitivo aislamiento. 


En cuanto a la operación Venus, total- 
mente preparada y a punto, para colocar 
un primer escalón de 500 hombres y ex- 
plotar sus recursos, que ya habían sido 
detalladamente analizados y estudiados en 
desembarcos aislados, y antes, incluso, de 
tener que considerar su obligada denun- 
cia, fue definitivamente obstaculizada, 
pues los cohetes sufrieran al entrar en su 
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Órbita tales transtornos en la combustión 
de sus propelentes que hacía temer la po- 
sibilidad de una caída sin frenado. En es- 
tas condiciones, se hizo de todo punto im- 
posible recuperar a dos investigadores que 
hacía un mes habían desembarcado y, 
cuando ya se les dio por totalmente per- 
didos, pues, sus reservas se habían sobre- 
pasado, aparecieron un día seis kms. al 
sur de Maogrado, con el equipo intacto 
en la cuneta de una carretera, sin un solo 
rasguño ni otro signo que, un mirar todo 
sin parpadeo ni otro trastorno que una 
parcial amnesia que les hacía repetir sin 
cesar «¡Bueno..., sí..., conforme!». 


Die lo que no cabía duda alguna, es de 
que el Mundo se había reencontrado. Se 
vivía, cierto es, como «recortado» en aque- 
llo que se creyó libertad infinita. Con an- 
terioridad a estos hechos, los avances cien- 
tíficos, las conquistas planetarias, el cono- 
cimiento casi total de la génesis de la vida 
y, por otra parte, la frialdad de sentimien- 
tos religiosos y morales, curiosamente, ha- 
bían revitalizado viejas teorías antropo- 
céntricas. Parecía como que todo el Uni- 
verso era una selva virgen que iríamos 
colonizando y explotando, paso a paso, 
hasta lograr que el hombre fuese su dueño 
natural e indiscutible. 


Por supuesto, ya se había decretado el 
final de Dios. ¿Para qué creer en El, si 
el hombre llevaba camino de serlo? Dios 
fue necesario cuando alguien tenía que 
producir el milagro de los .eclipses, cuan- 
do la vista o los telescopios llegaban sólo 
hasta un más allá, tras el que tenía que 
haber «algo». Cuando micrótomo y ultra- 
microscopio separaban partículas y áto- 
mos sin poder aislar qué era la vida, eso 
que mantiene en improbables estructuras 
un conjunto de elementos simples que se 
disgregan al faltarles..., pero ya hacía si- 
glos que los eclipses se podían prever, 
lustros que el infinito se explicaba y com- 
prendía en fórmulas matemáticas, años 
que la clave genética se manejaba y era 
posible alterar. La humanidad no trope- 
zaba va con barreras que no fuesen de- 
rribadas o, por lo: menos, que no estuvie- 
sen ya tambaleantes. 


Con muchos menos poderes y triunfos 
en la mano, los emperadores romanos su- 
cumbieron a la tentación de ungirse como 
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dioses. ¿Podía extrañar que ahora fuese 
toda la humanidad quien se creyera om- 
bligo del universo, potencial dueño de 
todo lo creado y se endiosase? 


Los valores morales, por el contrario, 
habían sufrido una regresión que, para 
muchos, era previsible, pues parecía exis- 
tir una impenetrabilidad y compensación 
.€ntre progreso material y síquico. Exis- 
tian muchos ejemplos de aptitudes con- 
trarias; pero, sin más, se llevó a dogma 
lo que era una simple y desgraciada coin- 
cidencia. 


Sea como fuere, lo cierto es que, tras 
los hechos relatados—brusco serretazo de 
humildad para todos nosotros—, muchas 
ideas volvieron a ser reconsideradas. Ni 
estábamos solos en el universo ni nues- 
tro desarrollo, que tanto nos enorgullecía, 
iba a la vanguardia, pues sin diálogo, sin 
soluciones alternativas, se nos habían im- 
puesto unas condiciones que eran como 
diques a nuestro poder, a nuestra fanta- 
sía: No más allá de Marte, no más ca- 
paces de armamentos que se quedaron 
anticuados y que no se permitía actuali- 
zar, no más hinchados «quiquiriquíes» 
proclamando altaneramente nuestra su- 
premacía. Eramos, sí, algo; pero no la 
cima de la perfección. ¡Y, hasta cierto 


punto, estábamos dominados, colonizados. 


por un poder superior e indiscutido. 


Progreso, democracia, libertad y otras 
tantas palabras que sólo se escribían con ma- 
yúsculas en los libros o visiogramas, y 
con oro en los monumentos, volvieron a 
ser valores menos absolutos y merecedo- 
res de esa admiración ilimitada de los pa- 
panatas. Quedaba libertad, sí; pero «hasta 
cierto punto». El progreso seguía, desde 
luego; pero conociendo sus limitaciones. 
La. democracia, vieja y ajada, por el paso 
de muchos años, achaques y vida de crá- 
pula, continuaba valiendo; pero muy con- 
dicionada... 


Porque fue necesario redescubrir valo- 
res morales para no defraudar a un alma 
eterna que seguía soñando con infinitos, 


y al taponar la abierta ventana de tantas 


palabras por las que creyó escaparse en 
su búsqueda, nos vimos en la obligación 
de quitar tabiques sobre antiguas puer- 
tas que se llamaron amor, poesía y fe. 
Fueron apenas unos tragaluces cuando, 


'Así, por derecho y 
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por ellos, ya penetraron los rayos des- 
lumbradores.de un sol que daba calor, 
sentido y belleza a-la vida. 


Y volvieron los viejos libros de versos, 
y los payasos de circo, y los ermitas con 
Santos de escayola. Y en las ciudades, 
asépticas y climatizadas, volvieron los pá- 
jaros y las chimeneas hogareñas. Y el 
hombre se encontró consigo mismo, con 
su propia alma, con su coriciencia: que 
si no es capaz de propulsar un cohete o 


de sintetizar un alimento, es, por el con- 


trario, más grande, más definitiva, más 
importante que todo el universo: para 
quien la lleva consigo y nota que, aunque 
la arrastre ahora, por la arcilla adherida, 
tiene una enorme fuerza ascensional que 
hará elevarse al soltar amarras. Y esa ¡lu- 
sión, esa esperanza, le da sentido a su vida 
de tal forma que las limitaciones a su li- 
bertad se le vuelven alas, los frenos le 
despiertan ansias y hasta humillaciones a 
lo que creía infinita sabiduría y poderío, 
se convierten en forjas de humanidad. 


Y otra vez el hombre quiso volar 
— ivolar!—, no desplazarse por los espa- 
cios interplanetarios a velocidades de 50 
ó 60 Mach y absoluta sensación de inmo- 
vilidad, no mirando de lejos, con telesco- 
pios y por escotillas, puntos luminosos 
como Neptuno, naranjas como la Tierra 
o desangrados trozos de sandía como la 
Luna. Volar era—¡al fin, lo redescubri- 
mos !—lo otro, lo de los viejos cacharros 
de aquellos locos que seguían usando para 
los aires los guardapolvos de las carrete- 
ras en profética previsión del polvo cósmi- 
co de nuestros itinerarios astrales. Volar 
era colocar un motor, con justamente -la 
potencia mínima, y una palanca que re- 
cordaba muchos sudores frios de angus- 
tias y muchos alegres tamborileos de ra- 
tos gozosos, entre la hélice y el corazón. 

y aguantando la cola 
en alto, se ganaba altura poco a poco, 
viendo empequeñecerse los caminos y las 
vacas, los árboles y las casas... Arriba, 
arriba—¡nada menos que mil quinientos 
metros l—se gozaba. de un fascinante es- 
pectáculo, dejando a la avioneta, sin mo- 
tor-ni ruido, perder altura, mecida en on- 
dulaciones provocadas como una hoja 
otoñal que se desprendiera del cielo. Y 
la Tierra era más nuestra, más compren- 
sible, más íntima, al mostrarnos su ple- 
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nitud, su conjunto, su alma sin su des- 
carnado detalle. Y en el horizonte de 360* 
aparecían, como un diorama, nubes de co- 
lores fabulosos e inesperados, rayos de 
luz que venían no sabemos de dónde, 
brumas que preocupaban, luceros que ha- 
cían soñar... 


Pero luego el hombre sintió desprecio 
por todo aquello; la Tierra—tan cálida, 
tan fría: tan nuestra y tan entrañable— 
nos asqueaba como si fuera una mujer- 
zuela fácil que se nos hubiese entregado 
a la primera insinuación. Sin secretos, sin 
poesía, sin historia (lo que se había lla- 
mado tal, era, a juicio de nuestros sabios, 
una antiejemplar y aburrida relación de 
tanteos desafortunados y de fracasos más 
que merecidos) y con posibilidad de aban- 
donarla, el sin límites de un universo por 
delante, nos llevaba a otros planetas co- 
mo primer escalón de otros soles y otras 
galaxias, Los vuelos no servían para ver 
a nuestro planeta con delectación, con 
amor, como.el pintor que da unos pasos 
atrás para contemplar recreativamente su 
obra, sino para huir de él, para librarnos 
de su gravitación, de su presencia. 


Preciso fue que pasase entonces todo 
lo relatado para que volviésemos a sentir 
la olvidada maternidad de esa tierra en 
cuyas entrañas seguian multiplicándose 
las semillas y a cuya costra y calor nos 
agarraríamos en nuestras debilidades. 


Y, entonces, supimos de nuevo gozar 
de los atardeceres, gastar horas en la con- 
templación de un mar repetido que no 
cansa, admirarnos de la aparente anar- 
quía de las procesiones de hormigas que 
se cruzan, entrecruzan y chocan como si 
estuviesen alocadas; pero presididas de un 
plan superior que siembre triunfa, No 
comprender la abigarrada e infinita. poli- 
cromía de esas mariposas tan frágiles que 
parecen como unos pétalos sublimados en 
reflejos variopintos. 


Ahora ya sí puede decirse que, gracias 
a Egllo, los hombres han ganado en la 
Tierra su propio paraíso. Comienza, pues, 
una nueva era, en la que será prudente 
despertar a los miles de aburridos o 
desesperados que, hartos de materialismo 
y odiosa perfección, optaron por gastar 
sus recursos económicos pagando la hi- 
hernación de sus cuerpos en espera de una 
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época dorada justamente a escala huma- 
na que, parece ser, ya ha llegado. 


VIRIATO 
P. S. 


Si por entonces la humanidad hubiera 
creido en la ejemplaridad de la historia, 
que, por lo menos, basta para no tropezar 
dos veces en la misma piedra, pudo haber 
leído unas páginas de Ea de Queiroz 
—«<La perfección»—, en que se recompo- 
ne un perdido eslabón entre la «Odisea» 
y las «Aventuras de Telémaco»: Aquello 
que ocurrió en la isla Ogigia, donde la 
diosa Calipso, perfecta y enamorada, re- 
tuvo a Ulises por espacio de ocho años. 
En aquel paraje divino, una eterna pri- 
mavera mantenía exuberantes flores y pá- 
jaros, en tanto que ninfas y despenseras 
tejían sutiles mantos de seda y alimen- 
taban al héroe con las frutas, carnes y. pe- 
ces más escogidos. Calipso, por su parte, 
ansiosamente incansable y con tal belleza 
que los mortales eran a su lado como 
«lámparas humeantes frente a las puras 
estrellas», le sorprendía en sus más apar- 
tados retiros y, recostada en su: pecho, 
jugueteaba con sus dedos la negra ma- 
raña de los cabellos del rey de Itaca. 


Pero Ulises soñaba con volver a su tie- 
rra y cuando, finalmente, el propio Mer- 
curio se le aparece a Calipso y la ordena, 
en nombre de Júpiter, la liberación del 
héroe, éste rechaza la alusión a su esposa 
mortal y dice: 


«¡Oh diosa venerable, no te escandali- 
ces! Sé perfectamente que Penélope es 
muy inferior a ti en hemosura, sapiencia 
y majestad. Tú serás eternamente bella 
y joven, mientras los dioses duren; y ella, 
en pocos años, conocerá la tristeza de las 
arrugas, del calello blanco, de los dolo- 
res «de la decrepitud, de los pasos que 
tiemblan apoyados en un bastón que 
tiembla también. Su espíritu mortal vaga 
entre la oscuridad y la duda; tú, bajo esa 
fuente luminosa, posees luminosas certe- 
zas. Pero, ¡oh diosa!, ¡precisamente por 
lo que ella tiene de incompleto, de frágil, 
de grosero, y de mortal, la amo y ansío 
su compañía afín! ¡Piensa cuán penoso 
es que, en esta mesa, cada día, coma yo 
vorazmente el cordero de los pastos y la 
fruta de los vergeles, mientras, tú, a mi 
lado, por la inefable superioridad de tu 
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naturaleza, te llevas a la boca, con sobe- 
rana lentitud, la divina ambrosía! Duran- 
te ocho años, ¡oh diosa!, no brilló nunca 
tu cara con una alegría ni de tus verdes 


ojos brotó una lágrima; tu pie golpeó el 


suelo con airada impaciencia; ni, gimien- 
do con un dolor, te arrojastes sobre el 
blanco lecho... Así invalidas todas las vir- 
tudes de mi corazón, pues tu divinidad 
no permite que yo-te alegre, ni te con- 
suele, ni te tranquilice o incluso que frote 
tu cuerpo dolorido con el jugo de las 
hierbas benéficas... Piensa también que 
tu inteligencia de diosa posee todo el sa- 
ber, alcanza siempre la verdad; y durante 
el largo tiempo que contigo dormí, ¡no 
gocé nunca la felicidad de enmendarte, 
de contradecirte y de sentir, ante la de- 
bilidad del tuyo, la potencia de mi enten- 
dimiento. ¡Oh diosa, tú eres ese ser ate- 
rrador que tiene siempre razón! Piensa 
asimismo que, como diosa, conoces todo 
el pasado y todo el porvenir de los hom- 
bres; ¡yo no he podido saborear la incom- 
parable delicia de contarte, de noche, be- 


biendo el vino fresco, mis ilustres haza- 


ñas y mis sublimes viajes! ¡Oh diosa, tú 
eres impecable! Y cuando resbalo sobre 
una alfombra extendida o se me rompe 
una correa de mi sandalia, no puedo gri- 
tarte, como los hombres mortales gritan 
a sus esposas mortales: «¡Fue tuya la cul- 
- pa, mujer!», lanzando ante el hogar un 
cruel alarido. ¡Por:eso soportaré con pa- 
ciente espíritu todos los males con que 
los dioses me acometerán en el sombrio 
mar, por volver a una humana Penélope, 
a quien yo mande, consuele, reprenda, 
acuse, contraríe, enseñe, humille y des- 
lumbre, y a quien por eso ame con un 
amor que se alimenta constantemente de 
esas maneras diversas, como el fuego se 
alimenta de los vientos contrarios! 


«Pero aunque no existieran, para atraer- 
me, ni hijo, ni esposa, ni reino, ¡yo afron- 
taría alegremente los mares y la ira de 
los dioses! Porque, en verdad, ¡oh diosa 
muy ilustre!, mi corazón saciado no so- 
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porta ya esta paz, esta dulzura y esta be- 
lleza inmortal. Piensa, ¡oh diosa!, que du- 
rante ocho años no he visto nunca ama- 
rillear y caer el follaje de estos árboles. 
Nunca este cielo rutilante se empañó con 
oscuras nubes, ni tuve el goce de tender, 

hien abrigado, las manos “hacia el grato 
fuego, mientras la fuerte borrasca con- 
mueve los montes. Todas esas flores que 
brillan en sus esbeltos tallos son las mis- 
mas, ¡oh diosa!, que admiré y aspiré la 
primera mañana que me mostraste estos 
prados perpetuos, ¡y hay lirios que odio 
con un odio amargo, por la impasibilidad 
de su blancura eterna! ¡Esas gaviotas re- 
piten tan incesante, tan impecablemente 
su vuelo blanco y armonioso, que yo es- 
condo ante ellas mi rostro, como otros lo 
esconden de las negras arpías! ¡Cuántas ' 
veces me refugio en el fondo de la gruta 
para no oír el murmullo siempre lángui- 
do de estos arroyos, siempre transparen- 
tes! Piensa, ¡oh diosa!, que en tu isla no 
encontré nunca un charco, un tronco po- 
drido, la osamenta de un animal cubierta 
de moscas zumbadoras. ¡Oh diosa!, hace 
ocho años, ocho años terribles, que estoy 
privado de ver el trabajo, el esfuerzo, la 
lucha y el sufrimiento... ¡Oh diosa, no 
te escandalices! Me siento ansioso de ha- 
llar un cuerpo jadeando bajo la carga, dos 
bueyes humeantes tirando de un arado, 
unos hombres que se injurien al pasar un 

puente, los brazos suplicantes de una ma- 
dre que llora, un cojo con su muleta men- 
digando a la puerta de las ciudades... 


_Diosa: hace ocho años que no veo una 
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sepultura... ¡No puedo soportar más esta 
serenidad sublime! Mi alma toda arde en 
deseos de lo que se deforma, se ensucia, 
se despedaza y se corrompe... ¡Oh diosa 
inmortal, me muero de añorar la muerte !». 

Y cuando ya ha largado la balsa y pues- 
to un sereno heso sobre la frente de Ca- 
lipso, responde a las últimas recriminacio- 
nes con un grito magnífico: 

«¡Oh diosa, el insuperable y supremo 
mal está en tu perfección !» 


Número 357 - Agosto 1970 REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


LA XXVI 
PROMOCION 
DE 
ESTADO MAYOR 
VISITA FRANCIA 





Por RAMON SALTO PELAEZ 
Temente Coronel de Aviación (S. V.) 


Ls XXVI Promoción de E. M. del Aire, neral Fouchier, que es también Jefe de la 
más afortunada que las veinticinco anterio- Escuela Superior de Guerra Aérea, y el cual 


res, se trasladó, como viaje de fin de curso, les explicó la historia, cometidos, organiza- 
a Francia, donde visitó el Centro de Ense- , E 


ñanza Superior Aérea, una factoría de Avio- “IÓN y enseñanza que se daba en dicho Cen- 
nes Marcel Dassault, la Casa Thomson-CSF, tro, que está compuesto por la Escuela Su- 
Constructora del radar “Cyrano”, y la Base perior de Guerra Aérea, la Escuela de Es- 











Centro de Enseñanza Superior Aérea, 


Aérea de Nancy-Ochey. También tuvieron tado Mayor y la Dirección de Estudios Cien- 

ocasión de ver con detenimiento el Museo  tíficos y Técnicos, 

del: Aire y el Museo del Ejército, El Segundo Jefe de la Escuela Superior 
En el Centro de Enseñanza Superior Aé-- de Guerra Aérea explicó los fines de la mis- 

rea fueron recibidos por el Director, el Ge- ma, que pueden sintetizarse en la prepara- 
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ción de oficiales para que puedan asumir, en 
el día de mañana, los altos cargos de respon- 
sabilidad de las Fuerzas Aéreas. 

Hizo una exposición detallada del Pro- 
grama de Estudios en sus tres fases, y ex- 
plicó la forma y métodos con que se llevaba 
a cabo la enseñanza de los alumnos que, a 
estos cursos, asisten con el grado de Coman- 
dante o Teniente Coronel, ) 

A continuación el Director de la Escuela 
de E. M. expuso la finalidad de la misma, 
la forma de seleccionar los alumnos y los 
programas de enseñanza, durante los dos 
años de duración que tiene el curso. Á estos 
cursos de E. M. concurren los oficiales con 
grado de Capitán, y al decir “concurren” de- 
cimos mal, ya que, en realidad, permanecen 
en.sus destinos, desde donde siguen el curso 
completo por correspondencia. 

Esta solución, que podríamos llamar de 
compromiso, se debe a la consideración de 
que los alumnos de este curso de Estado 
Mayor—que es bastante análogo al nuestro 
de capacitación—son gente joven, en condi- 
ciones óptimas para dar el máximo rendi- 
miento en. sus actividades físicas y que re- 
sultaría disparatado separar de sus destinos, 
poniéndoles incluso en peligro de perder ese 
espíritu, mentalidad y preparación que sólo 
se adquieren en las unidades tácticas. 

Ahora bien, basándonos en lo que hemos 
creído observar en nuestro país, se nos Ocu- 
rre preguntar: —El oficial más capacitado. 
Ese Capitán fuera de serie, que todo lo hace 
bien, ¿es el que dispone de más tiempo libre 
para dedicarlo al estudio de estos cursos por 
correspondencia? ¿Es directa, o más bien 
inversamente proporcional la relación efica- 
cia-tiempo libre? ¿No haremos, con este sis- 
tema, una selección a la inversa ? 

Algo similar ocurre con la forma de se- 
leccionar los alumnos de la Escuela Superior 
de Guerra Aérea, que se hace por con- 
curso. Se da poca importancia a haremos 
con méritos del ayer. Lo que interesa 
—piensan—es el presente. Si un oficial fue 
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muy bueno en otros tiempos, tendrá una 
experiencia que se reflejará en el concur- 
so. Bien, pero volvemos a lo de más arri- 
ba: Si uno de los factores del éxito, en 


“el concurso, es, indudablemente, el tiem- 


po que se dedique a su preparación, ¿sal- 
drán seleccionados los mejores... ? 

Por último, el Coronel Jefe de la Direc- 
ción de Estudios Científicos y Técnicos ex- 
puso las misiones de estos estudios que pre- 
sentan la particularidad de que no se desarro- 
llan en el Centro de Enseñanza Superior 
Aérea, sino en diferentes Escuelas Especia- 
lizadas, civiles y militares, en cursos que di- 
cha Dirección se encarga de coordinar. 

El General Fouchier, que hizo un resumen . 
de todo lo expuesto, invitó al mediodía a los 
visitantes españoles, junto con el personal 
del Centro, a una comida en la Base Aérea 
de Villacoublay, y en las palabras que pro- 
nunció a los postres fue emocionante escu- 
charle destacar—dentro de los representan- 
tes de nuestra Escuela de E. M.—la presen- 
cia de un redactor de REvISTA DE AERONÁU- 
TICA Y ASTRONÁUTICA. No queremos dejar 
de hacer constar aquí nuestro agradecimien- 
to por sus inmerecidas palabras. 

Fue particularmente agradable el conocer 
personalmente a jefes a quienes ya conocía- 
mos bien, por sus escritos, como al Coronel 
Lissarrague, a quien más de una vez hemos 
citado en estas páginas, 

Una sensación análoga habíamos sentido, 
ese mismo día, al visitar el Museo del Arre, 
donde volvimos a encontrar viejos conocidos, 
porque, bien mirado, ¿qué persona ligera- 
mente iniciada en cuestiones aeronáuticas 
desconoce la esbelta silueta de la “Demoise- 
lle”, de Santos-Dumont, o la pintoresca del 
primer motor de Levasseur? Merece, real- 
mente, la pena el desplazarse hasta Meudon 
para, de la mano del Director del Museo, 
Coronel Rogevin-Baville, y empezando por 
los primeros montgolfiers, para terminar por 
el cohete “Diamant” que coloca satélites en 
órbita, efectuar un recorrido completo, en el 
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que se sienten emociones contrapuestas que 
van, desde el estremecimiento al tropezar con 
el tren de aterrizaje del “Pájaro Blanco”, 
de Nungesser y Coli, o con el “Punto de 
Interrogación”, de Costes y Bellonte, a la 
sana hilaridad, no exenta de veneración, que 
produce el ingenuo atrevimiento con el que 
resolvían los problemas de la Aeronáutica, 
muchos de aquellos “chalados”, Pocas cosas 
más graciosas, por ejemplo, que la hélice a 
través de la cual disparaba Garros, con armas 
sin sincronizar, para lo cual había acoplado, 
en los teóricos puntos de intersección con las 
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válidos y donde, a la sombra del sarcófago 
de Napoleón, pudieron ver banderas, armas 
y uniformes de todas las épocas históricas : 
la Monarquía, el Imperio, la Revolución, las 
expediciones coloniales y las guerras mo- 
dernas. l 
Otras visitas de gran interés fueron las 


que se efectuaron a la factoría de Aviones 


Marcel Dassault, en Argenteuil, y a la Casa 
Thomson-C. S. F. 

La primera de ellas, por la modernidad y 
gran precisión de sus máquinas, programadas 
con control digital, de las cuales han salido 





... máquinas de programación por control digital, 


trayectorias balísticas, unas cuñas metálicas 
triangulares que teóricamente desplazarían 
las balas. No es culpa de Garros el que luego 
la práctica (sórdida siempre, sin imaginación 
ni sentido del humor) cometiera la ordina- 
riez de llevarle la contraria e hiciera que 
todo terminara, a veces, en un autoderribo. 


Esperemos que pronto, ese Museo, que 
siempre será único en el mundo, por los ori- 
ginales que posee, vuelva a instalarse, como 
se merece, en el propio París. 


Esa misma tarde, el General Davout 
D'Anerstaedt tuvo la amabilidad de hacer 
de cicerone, para:la XXVI Promoción, del 
Museo del Ejército, en el Palacio de los In- 
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la mayor parte de los equipos y fuselájes de 
los aviones, de ese gran genio de la moderna 
ingeniería aeronáutica que se llama Marcel 
Dassault y que, entre otras cosas, ha conse- 
guido colocar: sus aviones de guerra en el 
mercado sud-americano. Hazaña, 'ésta, para' 
nosotros tan asombrosa, que: ya no nos: ex- 
trañará lo más mínimo, si, dentro de poco, 
las Empresas de Líneas Aéreas norteameri- 
canas empiezan a cursar pedidos masivos del 
avión “Mercure”. 

Tras un almuerzo en el Bois de Boulogne, 
donde tuvimos ocasión de volver a saludar 
al que fue Agregado Aéreo en Madrid, Co- 
ronel Saboulin, que ahora está destinado en la 
Delegación Militar del Armamento, la Pro- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
+ Y ASTRONAUTICA 


moción visitó la Casa Thomson C. S. F., don- 
de pudo admirar, de cerca, esa maravilla elec- 
trónica que es el “Cyrano”, que equipa a los 
Mirage III y, de paso, les presta una fiso- 
nomía que justifica el que se le haya bauti- 
zado con el nombre del héroe de Rostand. 


" Se explicó a los alumnos su funcionamien-. 


to, con todo detalle, en sus misiones aire-aire ' 


y aire-superficie. Se les mostró también los 
distintos modelos de instalaciones bi y tri- 
dimensionales de radar en tierra, que fabri- 
ca la Empresa y se proyectó una película so- 
bre el visor de tiro del Mirage ITÍ-E. 


Por último, la Promoción se trasladó a 
la Base de Nancy-Ochey, a trescientos y pico 
kilómetros al Nordeste de París, junto a la 
capital de la Lorena, donde se les mostró la 
organización, misión y funcionamiento de 
los Escuadrones 3 y 7, de la 1? FATAC, 
equipados con aviones Mirage 111-E, de aler- 
ta nocturna, y Mystére IV, de alerta diurna. 

Vieron la Base en todos sus aspectos, tan- 
to operativos como logísticos, examinaron 
los aviones y se les mostró el banco global de 
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detección de averías de los sistemas electró- 
nicos de los Mirage ITI-E. Se reunieron lue- 
go con los oficiales de la Base en una comida 
de confraternidad, en la que el Jefe de nues- 
tra Escuela de E. M. les entregó una metopa, 
con el emblema de la Escuela, como recuerdo 
de la visita, al igual que había hecho con el 
Centro de Enseñanza: Superior Aérea y Base 
Aérea de Villacoublay, y después del almuer- 
zo se enseñó a la delegación española el Es- 
cuadrón de Mantenimiento en 2.” Escalón 


y se les hizo una exhibición de “scramble” 


de un Mirage TIE, en estado de alerta. 


Toda la visita fue un éxito, tanto por el 
interés que presentó como por su perfecta or- 
ganización, a la que, por supuesto, no fue 
ajeno nuestro Agregado Aéreo en París; 
pero si tuviéramos que resaltar algún hecho 
significativo de este viaje nostros destaca- 
ríamos la extraordinaria cordialidad y sim- 
patía con que fuimos atendidos por todos y 
cada uno de los oficiales de las Fuerzas Aé- 
reas francesas, con que nos encontramos. 
A. todos ellos, muchas gracias. 











... presta al avión la fisonomía del héroe de 





Rostand. 
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LA ENSEÑANZA EN EL EJERCITO DEL AIRE 
Y LAS NUEVAS TENDENCIAS EDUCATIVAS 


Rento las ideas contenidas en el lla- 
mado «Libro blanco», síntesis de la Polí- 
tica Educativa que se intenta desarrollar 
en España, llama particularmente nuestra 
atención el concepto «educación perma- 
nente» (proceso educativo ininterrumpido 
a lo largo de la vida activa del hombre), 
sugiriéndonos la idea de estimar, siquiera 
sea brevemente, la acción desarrollada por 
el Ejército del Aire en el marco de la Edu- 
cación del País. 


Analizando” someramente el problema 
de la alfabetización básica, en cuyo campo 
es evidente la importancia de la tarea rea- 
lizada por las Fuerzas Armadas comba- 
tiendo el analfabetismo a través de los 
tiempos, ya la Ley de 17 de marzo de 1932 
impulsaba la acción alfabetizadora en el 
Ejército, no admitiendo dudas sobre «el 
influjo que la cultura ejerce en la educa- 
ción moral», vaticinando, en curiosa coin- 
cidencia que, para 1970, «no será suficien- 
te saber leer y escribir, sino poseer otros 
conocimientos, por lo que la misión cul- 
“tural, difícilmente desaparecerá del Ejér- 
cito». En la actualidad, está tarea: ha cul- 
minado con el establecimiento de una Co- 
misión Interministerial que, en colabora- 
ción con el Ministerio de Educación y 
Ciencia, e' integrada en el Alto Estado Ma- 
yor, impulsa asimismo la participación de 
los Ministerios Militares en la Campaña 
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Por JOSE GARCIA-FONTECHA MATO 
Comandante de Aviación (S. V.) 


«El reto de muestro tiempo es la Formación y la 
Enseñanza...» 
: (Francisco FRANCO) 


Nacional de Alfabetización y Promoción 
Cultural de Adultos, de tan decisiva in- 
fluencia para el país (1). 


El creciente ritmo evolutivo del proceso 
técnico exige cambios inmediatos en los 
sistemas educativos. Ello, y la conciencia 
de que «en una sociedad desarrollada, in- 
dustrializada, es fundamental el rendi- 
miento-de sus unidades funcionales y de 


“.los individuos que la integran», hace que 


el Ejército del Aire, abordando la. tarea 
de equilibrar el proceso educativo con la 
evolución de los-avances tecnológicos, pre- 
pare a las Fuerzas Aéreas para lograr. el 
mayor grado de eficacia de sus compo- 
nentes. ' d 


Resulta obvio considerar el incontenible 
progreso técnico, científico y humano sur- 
gido en los últimos años. Sin duda, el hom- 
bre de hoy, resulta sensiblemente deshor- 
dado por el excesivo ritmo de crecimiento 
de las exigencias, ritmo que puede hacer 
insuficientes los planteamientos anticipa- 
dos a pesar de la más acertada previsión. 


(1) En España, el Real Decreto de 4 de junio 
de 1904 ordenaba a los Capitanes Generales organizar 
la enseñanza de analfabetos en los Cuarteles. («El Ejér- 
cito como Escuela»: Julio Busquets Bragular, «Ejército» 
número 303, abril 1965). 
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El Ejército del Aire, contrariamente a 
lo que pueda suponerse, debe ser consi- 
derado al margen del deshordamiento 
apuntado, al menos, en cuanto hace refe- 
rencia a la preparación del factor humano 
de que dispone, mediante la aplicación del 
repetido concepto «educación permanen- 
te», que ha sido, desde su creación norma 
de conducta, independiente incluso de 


cualquier planificación, por imperativo de. 


la misión específica que le compete. 


En la actualidad, el aviador, en general, 
puede ser calificado de «supertécnico». 
Sus conocimientos de todo orden se com- 
plementan, estrechamente, con los deriva- 
dos del empleo de los medios que maneja. 
Se ha tratado por ello de situar al aviador 
militar en el más alto nivel de especiali- 
zación, estimando que no hacerlo, signifi- 
caría permanecer ajeno al avance de la 
actual tecnología aeronáutica y un despre- 
cio del elemento humano de incalculable 
valor, El logro de ese nivel ha sido posible 
a través de la instrucción, de la enseñanza, 
como función esencial, mediante una adap- 
tación intelectual y práctica a los conti- 
nuos progresos técnico-científicos de la 
época actual, en forma constante, es decir, 
de una acción continuada, permanente, 
«puesto que las técnicas a emplear por la 
Aviación lo exigen así, 


- El rápido envejecimiento del material 
(un avión puede resultar anticuado apenas 
construido y comenzado a utilizar), en- 
vejecen también esas técnicas de empleo y 
las inherentes a su utilización. Ello impone 
aquella acción ininterrumpida, no sólo en 
los Centros especificamente destinados a 
la Enseñanza, sino en las propias Unida- 
des o en cualquier Organismo de carácter 
operativo. Todos ellos, evidenciando el 
carácter permanente de la instrucción en 
el Ejército del Aire, imparten las ense- 
- ñanzas precisas, permitiendo alcanzar el 
nivel de conocimientos que el momento 
requiera, 

Una vez finalizada su carrera, no pue- 
de el aviador militar ser considerado apto 
para la prestación de servicios efectivos 
hasta después de al menos dos años de 
permanencia en Unidad o Unidades Ope- 
rativas, cuyos Planes de Instrucción, pro- 
gramados anualmente por todas y cada 
una de ellas, abarcan el estudio y la prác- 


de 1964, dice: 
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tica en vuelo y tierra, realización de ejer- 
cicios tácticos, maniobras, etc., es decir 
prolongan en el tiempo y con el estudio 
la acción aducativa en forma continua, sin 
interrupción, permanentemente, 


La preparación necesaria al aviador mi- 
litar de la época presente, viene determi- 
nada, en amplitud y profundidad, por muy 
diversos factores (aparición de nuevas 
armas, transformaciones técnicas y tácti- 
cas, actuales tendencias politico-sociales, 
etcétera), todos ellos de influencia deci- 
siva en la guerra moderna. Destacando- 
el derivado del incesante avance tecnoló- 
gico en materia aeronáutica, esta prepara- 
ción debe ser adaptada a las más moder- 
nas exigencias técnicas, así como a los 
cambios de material y circunstancias, me- 
diante planes y programas adecuados, ne- 
cesariamente en armonía con el ritmo de 
evolución de aquel proceso técnico. 


Desde un punto de vista estrictamen- 
te aeronáutico, el vuelo se ha convertido 
en una actividad eminentemente técnica 
y científica. No se realiza por las Fuerzas 
Aéreas práctica alguna distinta de las con- 
sideradas como misión específica o inclui- 
da en un Plan de Instrucción. Todas las 
maniobras están convenientemente regla- 
mentadas y la actuación del aviador mi- 
litar ajustada en cada momento a las nor- 
mas y ¡procedimientos señalados. Ello le 
exige la posesión de unas determinadas 
cualidades sicofísicas, un alto nivel espe- 
cializado-en relación con la ingeniería del 
avión y con las técnicas de su empleo, así 
como la máxima preparación intelectual 
en orden a la comprensión de las Cien- 
cias de la Navegación, Cartografía, Me- 
teorología, etc. 


Todo ello, evidenciando la complejidad 
y variedad de los problemas con que se 
enfrentan las Fuerzas Aéreas, evidencia 
también la necesidad de disponer de unos 
Mandos cuya educación y preparación no 
puede improvisarse ni limitarse a la com- 
petencia técnica, sino a un cúmulo de fac- 
tores tanto de orden político como social 
y económico. 


En este aspecto, criterios formativos de 
orden distinto a los puramente técnicos, 
informan esta inquietud. El Decreto de 
la Presidencia del Gobierno número 69, 
«La constante evolución 
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de los Ejércitos modernos como conse- 
cuencia de los continuos avances de la in- 
vestigación científica y de la técnica, acon- 
sejan revisar los antiguos criterios que 
inspiraron la Organización de los Centros 
de Enseñanza a los que viene encomen- 
dándose la formación y perfeccionamiento 
de los cuadros de Mando de las Fuerzas 
Armadas», y la Ley número 97, de 1966, 
sobre clasificación de la Enseñanza Mili- 
tar, se fundamenta en «el creciente grado 
de conocimientos que exigen los proble- 
mas militares y la necesidad de poseer, 
para resolverlos, la adecuada prepara: 
ción». 


. Se ha reestructurado así la Enseñanza 
Militar que, sobre la inmutable base del 
mejor servicio a la Patria, incorpora, por 
exigencia de las renovadoras corrientes 
formativas, nuevas fórmulas educadoras, 
inspiradas en la necesidad de una Instruc- 
ción actualizada en relación con las mo- 
dernas tendencias. 


La programación en los Centros de En- 
señanza incluyen el estudio de Ciencias 
puras y aplicadas (Mecánica Racional, 
Hidráulica, Termodinámica, Electrónica, 
Energía Nuclear, etc.), culturales y hu- 
manísticas (Geopolítica, Derecho, Econo- 
mía, Productividad, Técnica de la Direc- 
ción, etc.), que sitúan al aviador militar 
én un plano cultural superior e indepen- 
diente de su capacitación técnico-profe- 
sional. 


Tales conocimientos son, por otra par- 
te, justificativos también del carácter per- 
manente de la Enseñanza en el Ejército 
del Aire, por impartirse a través de toda 
la vida activa del individuo, En principio, 
forman parte de los exigidos durante la 
carrera. Suministrados después en forma 
proporcionada a las exigencias del empleo 
y circunstancias, constituyen disciplinas 
de obligado estudio en aquellos Cursos 
(de Capacitación para ascenso a Coman- 
dante, en el extranjero, de Estado Mayor, 
de Aptitud para ascenso a General, etc.), 
que, unas veces con carácter de volunta- 
riedad y otras por imperativo de la pro- 
fesión, se verá precisado a realizar. 


Por otra parte, la evolución tan repe- 
tidamente señalada, hace pensar que en 
el futuro se requieran unas dotes muy dis- 
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tintas para ejercer el Mando, pues el per- 


" sonal estará constituido por centenares de 


hombres especializados que, sin duda, ten- 
drán criterios propios muy definidos y un 
nivel formativo muy elevado. Sus proble- 
mas serán, por ello, tanto de carácter hu- 
mano como técnico y sus funciones ha- 
brán de desarrollarse fundamentalmente 


«bajo. el signo de las relaciones humanas, 


circunstancia que justifica la preparación 
del aviador militar en aspectos distintos 
y complementarios de su capacitación téc- 
nica en el orden científico, social y hu- 
mano con exacta estimación de-las misio- 
nes que en ese futuro habrá de desem- 
peñar. 


La coordinación entre la función bási- 
ca, el vuelo del avión y la gran cantidad 
de ayudas y servicios que la hacen posi- 


ble, destaca nuevamente la ingente labor 


desarrollada. La perfección técnica de los 
medios aéreos, reduciendo el número de 
aviones necesarios, incrementa, al propio 
tiempo, el de personal especialista dedi- 
cado a su mantenimiento, labor complica- 
da y difícil que requiere efectivos huma- 
nos considerables, especificamente prepa- 
rados para esta función. 


En idéntica medida a la admitida con 
referencia al aviador militar propiamente 
dicho, proporcionada a la necesidad dé una 
adecuada preparación, el familiarmente 
llamado en Aviación Especialista, hoy in- 
tegrante del Cuérpo de Suboficiales Es- 
pecialistas, tampoco puede ser improvisa- 
do. Como aquél, en distinto orden de uti- 
lización, el Cuerpo de Especialistas, crea- 
do en 1940 para «atender con plenitud y 
eficiencia las demandas de personal téc- 
nico y especializado que las necesidades, 
cada vez más complejas de los Ejércitos, 
demandan», requiere asimismo un nivel de 
especialización impuesto por las caracte- 
rísticas de un material sujeto a variacio-- 
nes imprevisibles que sólo podrá obtener- 
se mediante el estudio y la práctica con- 
tinuada permanente, en contacto directo 
con él si quiere lograrse una total identi- 
ficación. Para el desarrollo de esta misión, 
el Especialista se forma incorporando a 
sus conocimientos generales los relaciona- 
dos con el material de que se dispone. 
Técnicos en la más amplia acepción de la 
palabra, esta formación entraña especiales 
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características y, de ellas, la instrucción 
que reciben primero en las Escuelas co- 
rrespondientes y, con posterioridad, en las 
Unidades Aéreas, Maestranza, Talleres, 
etcétera, en forma constante a través de 
Cursos adaptados a cada especialidad y 
mediante la continuada y necesaria prác- 
tica, 


Con su perfecto conocimiento del avión 
y sus sistemas, con sus acciones correc- 
tivas, con su dedicación, complementan 
en tierra en forma evidentemente eficaz 
la acción del Mando en el desarrollo de la 
función básica, y constituyen principal es- 
labón en la ininterrumpida cadena que 
hace posible la realización de las misio- 
nes aéreas. 


Debemos citar otro aspecto que liga la 
acción educadora del Ejército del Aire con 
la educación general del país. Podría ser 
denominada extraprofesional, por estar 
fundamentalmente dirigida a la instruc- 
ción del contingente humano nacional 
temporalmente intecuado en las Fuerzas 
Armadás, es decir, al Soldado. 


El material utilizado por las Fuerzas 
Aéreas es, necesariamente, caro, muy 
complicado y de difícil manejo. En con- 
secuencia, el personal que tiene con él un 
contacto menos directo, ha de poseer for- 
zosamente un elevado nivel de especiali- 
zación, nivel que se extiende al mismo 
Soldado que interviene en muchas de las 
operaciones de apoyo o ayuda al Especia- 
lista profesional, tales como repostado de 
combustible, arrastre y limpieza de avio- 
nes, servicio contra incendios, etc. 


Esta labor extraprofesional tiene, sin 
duda, amplia repercusión en el ámbito ci- 
vil. La familia y la Escuela son admitidas 
como - Instituciones Pedagógicas donde 
se realiza inicialmente la formación del 
hombre. A ellas debe añadirse el Ejército, 
que, prolongando aquella acción formati- 
va, desarrolla ideas fecundas en el área 
de la preparación en colaboración con la 
finalidad, de más elevado rango, de su 
educación integral, estimando que la eta- 
pa del servicio militar debe incluirse en 
el plan formativo gi del Hombre y 
subordinarse a él. 


Considerando la circunstancia de que la 
totalidad 'virtúal del contingente humano 
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nacional se integra, temporalmente en las 
Fuerzas Armadas, y las posibilidades ma- 
teriales disponibles, resulta innegable la 
«trascendencia educativa del servicio mi- 
litar». Y si bien es cierto que ese carácter 
temporal anula la posibilidad de una con- 
tinuidad formativa, la acción educadora no 
pierde su carácter permanente. La serie 
de conocimientos que el soldado adquiere 
en esa etapa de su vida, óptima por su ju- 
ventud, para asimilarlos, aumenta su ín- 
dice de cultura. En el orden técnico, por 
su contacto inevitable con los medios aé- 
reos y en otros, de muy diversa indole a 
través de conferencias, proyeccciones cine- 
matográficas, visitas turísticas, etc. 


En relación con la preparación física, 
parece oportuno destacar aquí este aspec- . 
to de la formación integral, antes aludida. 
La educación física implica la aceptación 
voluntaria del esfuerzo, del riesgo, del sa- 
crificio, el trabajo en equipo, y la respon- 
sabilidad en tareas de mando proporcio- 
nadas a cada edad. El Ejército, cuya in- 
quietud por la más adecuada preparación 
fisica de sus efectivos, se remontan a fe- 
chas quizá olvidadas, dedica especial aten- 
ción a este aspecto" educacional. La Junta 
Central de Educación Física y Deportes 
del Ministerio del Aire, a través de las 
Juntas Regionales y de la Zona Aérea de 
Canarias y de las Comisiones Deportivas 
establecidas en Bases y Unidades, canaliza 
eficazmente estas actividades mediante el 
establecimiento de planes y programas 
convenientes, abriendo así amplios cauces 
a las actividades físico-deportivas de la 
juventud. Atletismo, natación, judo, para- 
caidismo deportivo, campo a través, esgri- 
ma,-etc., constituyen pruebas integrantes 
de los diversos: Campeonatos, cuya reali- 

zación evidencia la aportación del Ejérci- 
to del Aire, a.la formación física del país. 


Por último, y con independencia de los 
Centros que con carácter permanente tie- 
nen a su cargo las misiones de instrucción 
del profesional, se dispone de otros en los 
que se extiende la acción educativa a dis- 
tinto sector de la juventud, impartiendo en 
ellos enseñanzas especializadas asimismo 
de influencia indudable en la vida civil. 
Aludimos a los de Formación Profesional 
e Industrial, donde desde 1961 vienen des- 
arrollándose cursos en las correspondien- 
tes Escuelas, de Logroño inicialmente y 
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con posterioridad en las de Cuatro Vien- 
tos v Getafe, abarcándose en ellas las Ra- 
mas del Metal, Eléctrica y Electrónica y 
Automóviles, respectivamente. 


Si la función desarrollada por los pri- 
meros repercute, necesariamente en la ele- 
vación del índice cultural de la nación, las 
Escuelas de Formación Profesional ofre- 
cen valiosa aportación al mundo del tra- 


bajo por su incidencia en la productividad 


nacional. ; 
Relacionando la edad máxima exigida para 


ingreso en estas Escuelas, con la permanen- * 


cia obligada por el compromiso contraido, 
a los veintitrés años, es posible reintegrar- 
se a la vida civil, previamente adquirida 
una profesión siempre especializada, con 
la experiencia de tres años escolares y dos 
de actividad específica. Continúase así la 
“acción pedagógica inicial realizada por la 
familia y la Escuela Primaria mientras se 
logra para el individuo en el seno del Ejér- 
cito, un nivel de especialización suficiente 
que le permitirá asegurar su futuro. 


En resumen: La Aviación Militar se 
forma a través de una preparación cultural 
y técnica-profesional actualizada que, ade- 
más de no interrumpirse jamás, está siem- 
pre «al día» en cuanto concierne al pro- 
greso y evolución de las técnicas y doctri- 
nas, no sólo relativas a los medios aéreos, 
sino a las variaciones surgidas en el cam- 
po de lo científico y lo social. 


No'se trata de suministrar una suma 
agotadora de conocimientos, sino de pro- 
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porcionar una formación adecuada que 
«desarrollando la personalidad; cumpla el 
objetivo primordial de preparar al hombre 
para una función». 


Se imparten, por tanto, unas enseñan- 
zas sólidas en la base técnico-científicas de 
sus principios, sin amplificaciones disper- 
sivas que, dejando abierta una inquietud 
por saber, hacen del hombre un permanen- 
te estudioso. 


La dedicación del Ejército del Aire al 
problema educativo y los frutos obtenidos, 
se patentizan por sí solos. Numerosos y de 
muy diversa indole son los Diplomas con- 
cedidos en el área civil a profesionales de 
nuestro Ejército; muchos de sus compo- 
nentes ocupan cargos relevantes en la po- 
lítica, puestos de responsabilidad en di- 
versos sectores socio-económicos, gran nú- 
mero de ellos, de reconocida aptitud en el 
plano internacional, se integran en las 
plantillas de pilotos de la Aviación Civil, 
el grado de preparación de nuestros técni- 
cos especialistas, muy apreciado, facilita 
su integración en empresas civiles, etc. 


En oposición, pues, a las teorías del ma- 
terialismo imperante y mientras instruye 
para vencer, el Ejército del Aire viene 
fomentando desde su creación, con visión 
completa y realista, la integración social 
del individuo a través de adecuados me- 
canismos educativos, cooperando así en la 
«hermosa aventura» de la Enseñanza, a 
través de una incesante acción educativa 
«silente y pacífica», pero también «tremen- 
damente eficaz y profunda». 


BIBLIOGRAFIA 


«La Educación en España». Bases para una política 
educativa, Ministerio de Educación y Ciencia. Madrid, 
año 1969. ¿ 

«Comtribución de las Fuerzas Armadas al acervo cul 
tural nacional». José Luis Muñoz PÉREZ (Teniente 
Coronel). «Revista Aeronáutica y Astronáutica», núme- 
ro 343. Junio 1969, 

«El Ejército como Escuela». JuLio BUSQUETS BRa- 
GULAR. «Ejército» núm. 303, Abril 1965, 

«Servicio Militar y Formación: Profesional en el Ejér- 


cito Español». Traducción del artículo «Techniques de 
Securite et Medecin du travail». «Ejército» núm. 314. 
Marzo 1966. ' 

«La educación de la juventud y el Servicio Militar». 
NicoLás HorTa Ronrícuez (Teniente Coronel de Ar- 
tillería). «Ejército» núm. 333, Octubre 1967. 

«El personal en las Fuerzas Aéreas». Conferencia 
pronunciada por el Teniente Coronel de Aviación (S. V.) 
don ¡Antonio García-Fontecha Mato, en un: Curso de 
Información Aérea para periodistas, 


579 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 357 - Agosto 1970 


LA SEGURIDAD DE LOS PARACAIDAS 


Tentente Coronel T. ADAMS 


Del Minssterio británico de Tecnología. 


La investigación sobre paracaídas a veces recompensa, a veces defrauda, 
pero es siempre absorbente. Antes de 1940, la campana de los paracaídas, 
proyectada por entusiastas, no se ajustaba a regla aceptable alguna, Las 
campanas eran de diversos perfiles, tanto en cunto a su forma general 
como en cuanto a sus dimensiones, pero en términos generales la tela 
usada era de baja porosidad, y la superficie de la misma determinaba la 
velocidad de descenso del paracaídas. 


Din varios años después de la gue- 
rra, los paracaídas no cambiaron mucho 
ni en cuanto a su forma ni su composi- 
ción. Fue en los paracaídas de carga en 
los que aparecieron los primeros cambios. 
Se incorporaron a las campanas paños 
con aberturas entre segmentos, que ayu- 
daban a dar al paracaídas mayor estabi- 
lidad. Siguieron otros cambios en los ma- 
teriales, sustituyéndose la seda por el 
rayón de viscosa, y empleándose también 
el algodón y nylón. La resistencia de arras- 
tre de un paracaídas es producto de su 
forma, superficie de tela y porosidad de 
ésta. Las campanas de baja porosidad tie- 
nen mayor resistencia que los de alta po- 
rosidad, pero necesitan descargar aire, y 
esto conduce a oscilaciones y falta de es- 
tabilidad. Lógicamente, por tanto, la cam- 
pana ideal para desacelerar una carga de 
peso determinado debe reunir en la me- 
dida óptima tres propiedades distintas. 
Para poder hacer frente a la competen- 
cla, es preciso que se incorpore a la cam- 
pana la mínima cantidad de tela capaz de 
crear el esfuerzo de arrastre requerido, 
Habiendo seleccionado el tamaño y el 
material de una porosidad dada, si las 
pruebas en túnel aerodinámico o los pro- 
pios ensayos de descenso indican que el 
paracaídas no es estable, entónces es ne- 


cesario incorporar ranuras O aberturas a. 


la campana, o aumentar la porosidad del 
material. En ambos casos, la resistencia 
de arrastre se reducirá por el aumento de 
la porosidad y/o el tamaño de las ranu- 
ras y la única solución en el caso de los 
paracaídas de carga consiste en aumentar 
la superficie de la campana. Gran parte 
de esto puede hacerse en el tablero de 
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dibujo, pero son sorprendentes los proble- 
mas que surgen al probarse los paracaídas 
en la práctica. 


Cuando aparecieron los aviones de car- 
ga por la cola, tales como el Beverley y 
el C.119, se proyectaron plataformas en 
las que se pudiera hacer descender la car- 
ga. A medida que pasaba el tiempo, au- 
mentaron las necesidades de soltar cargas 
mayores, hasta absorber la capacidad má- 
xima del avión. Ahora, con el Hércules, 
es posible lanzar cargas de hasta 16.000 
kilos de peso, que requieren un haz de 
ocho grandes paracaídas para reducir la 
velocidad de impacto con la tierra a 6,70 
metros por segundo. El diámetro plano 
de nuestro mayor paracaídas es de 30 me- 
tros, y es ensencial impedir el desplega- 
miento irregular cuando se usan varios 
paracaídas, para evitar que el primero tu- 
viese que soportar inicialmente toda la 
carga, con peligro de rasgarse y, de so- 
meter sucesivamente al mismo riesgo to- 
dos los restantes paracaídas. Para impe- 
dir esto, las grandes campanas están riza- 
das en su periferia, de modo que al prin- 
cipio se despliegan sólo hasta un tamaño 
limitado de boca. Un dispositivo mecáni- 
co, contenido en un bolsillo del paracaí- 
das, permite que la campana se abra hasta 
su máximo después de transcurrido un 
intervalo determinado, y el haz entero se 
abre uniformemente hasta sus dimensio- 
nes máximas. La adopción del sistema de 
rizado fue uno de los primeros avances 
en el desarrollo de los haces de para- 
caídas. 


Un nuevo problema surgió cuando la 
plataforma llegaba a tierra y el viento ha- 
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cía que el paracaídas volcara la carga, 
averiándola al ser arrastrada sobre el sue- 
lo. Para impedir esto, se creó un sistema 
mecánico de desacoplamiento, que permi- 
te que los paracaídas se suelten de la 
plataforma por un principio de: «alivio de 
peso» cuando ésta aterriza. 


Los paracaídas grandes son pesados; el 
de 20 metros, que es el mayor de los nues- 
tros, pesa 145 kilos y necesita cuatro bom- 
bas para manejarlo. Es también costoso 
y lleva tiempo guardarlo después de re- 
cuperarse de la zona de descenso. Si tales 
paracaídas no pudieran recuperarse, se 
perdería mucho dinero. En vista de ello, 
las investigaciones durante los últimos 
tres años han girado en torno a la crea- 
ción de un paracaídas desechable económi- 
co que, explotando los modernos materia- 
les y métodos de fabricación, podría re- 
ducir en un 50 por 100 el coste de un 
paracaídas. En los paracaídas de carga la 
relación entre los gastos de manufactura 
y el coste del material es, aproximada- 
mente, de 2 a 1. Por tanto, dividiendo por 
dos el coste del material, el coste total 
se reduciría sólo en un 16 por 100, apro- 
ximadamente. Para conseguir el objetivo 
anhelado es necesario reducir también los 
costes de fabricación en un 50 por 100. 
Esto se ha logrado ahora reduciendo al 
mínimo las operaciones de cosido a má- 
quina y atando entre sí los segmentos a 
mano. Un paracaídas reutilizable que se 
está probando ahora está formado por 
secciones de polipropileno, de tamaño uni- 
forme e intercambiables. El paracaídas 
más pequeño, que soporta una carga de 
113 kilos, consiste en un casquete y cua- 


tro secciones laterales, y se puede armar: 


en el campo. Para lanzar una carga más 
pesada, se añaden más secciones de cas- 
quete y laterales, hasta alcanzar el ta- 
maño requerido. Para bajaf un contene- 
dor de 1.130 kilos, se necesitan cuatro sec- 
ciones de corona y dieciséis secciones la- 
terales. Oltra gran ventaja de este para- 
caidas es que puede ser almacenado por 
segmentos, y no hay necesidad de contár 
con toda una gama de tamaños distintos. 


Hasta ahora nos hemos ocupado de los 
paracaídas de carga que se usan en com- 
binación con aviones que vuelan a velo- 
cidades de hasta 130 nudos y lanzan car- 
gas en el plano vertical a velocidades de 
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descenso de hasta 3 metros por segundo: 
Más recientemente, la investigación se ha 
concentrado en el diseño de paracaídas 
de frenado para aviones y para desacele- 
rar bombas de gran velocidad. Si se usa- 
ran campanas enteras para este propósito, 
la elevada carga. inicial de choque al 
abrirse tendería a tensarlas demasiado, 
provocando ondulaciones capaces de cau- 
sar su rotura con el tiempo. Dichas cam- 
panas generarían también una resistencia 
de arrastre elevada, exigiendo puntos de 
acoplamiento muy fuertes en el avión o 
la bomba. 


Para evitar estos problemas, han sido 
diseñados y puestos en uso los paracaídas 
de ranura anular. Este tipo de paracaídas 
tiene una secuencia de desplegamiento - 
muy uniforme, y su construcción ranura- 
da le imparte gran resistencia mecánica. 


La formación de cuerpos militares de 
paracaídas por varios países dio lugar, en 
realidad, al diseño y adopción de la cam- 
pana circular plana para paracaidistas. 
Plano y circular podrían sonar como una 
contradicción de términos, pero, en efec- 
to, describen exactamente la forma de la 
campana, que tiene forma plana cuando 
se extiende sobre el suelo, Está formado 
por la unión de diversos paños para cons- 
tituir un polígono regular. Este tipo de 
paracaídas es uno de los más seguros 
jamás diseñados. 


Inicialmente, los paracaídas personales 
se confeccionaban de tela de lino, algo- 
dón o seda. Cuando la demanda creció 
entre las dos guerras mundiales, se es- 
cogió la seda para los paracaídas salva- 
vidas, por su gran resistencia a la trac-" 
ción por unidad de peso y porque podía 
empacarse sin efectos perjudicialets en un 
pequeño volumen. Sin embargo, como la 
demanda de paracaídas “aumentó, hubie- 
ron de buscarse materiales alternativos. 
El algodón fue la primera elección, pero 
posteriormente el nylón se convirtió en 
el principal material para la confección 
de campanas y ha conservado dicha po- 
sición desde aquellos primeros días. 


Al examinar las características de des- 
plegamiento, se debe recordar que un pa- 
racaídas tiene dos velocidades críticas: 
una, cuando la campana se abre, y la otra, 
cuando se cierra. Si una campana total- 
mente desplegada se desplaza con rela- 
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ción a una atmósfera tranquila, hay una 
velocidad bien definida, a la cual la cam- 
pana se plegará, y otra a la cual se vol- 
verá a abrir. Si un paracaídas se abre 
lentamente, puede vacilar o. no abrirse 
en absoluto si se somete a elevadas ve- 
locidades de aire. Por otro lado, si 'se abre 
rápidamente, se puede rasgar. Algunos 
paracaídas pueden abrirse lentamente al 
empezar, y rápidamente en la última fase 
del desplegamiento, y éstos podrían tener 
a la vez tendencias a vacilar y reventar. 
Por tanto, es preciso controlar el ritmo 
de inflación, de modo que sea uniforme 
o quizá más rápido en las etapas iniciales, 
lo que se logra regulando la porosidad 
del material y la forma del paracaídas. 


En los primeros tiempos del paracai- 
dismo, el fenómeno de la vacilación se ex- 
perimentaba con mucha frecuencia. Du- 
rante la última guerra, el tipo X se con- 
tirvió en el paracaídas normalizado de las 
tropas británicas. Este paracaídas conti- 
nuó en servicio hasta que fuera sustituido 
por el PX1, en 1963. Desde entonces, el 
Ministerio británico de Tecnología ha em- 
prendido un importante programa de in- 
vestigaciones y ensayos encaminado a 
realzar la seguridad del paracaídas. En 
los paracaídas, tales como el X y el PX1, 
que tienen un sistema de despliegue ini- 
cial del cordaje, es esencial que ninguna 
parte de la campana salga del paquete 
antes de extenderse totalmente los cor- 
dones, pues de otro' modo existe el peli- 
gro de que una porción de las costura 
periférica sea aprisionada en un haz de 
cordones, Esto se impide mediante una 
atadura central en la base de la boca de 
la bolsa interior, y la rotura prematura 
de dicha unión podría tener consecuencias 
trágicas. Después de dos accidentes fa- 
tales en 1965, que pudieron haber sido 
causados por esta clase de rotura, se exa- 
minaron meticulosamente la resistencia 
de la cuerda empleada en la atadura ¡y el 
método de atarla. Como resultado, parece 
no haber habido ningún otro accidente. 


Hay otros dos fenómenos que pueden 
hacer que los paracaídas funcionen mal. 
Uno es la periferia «volada», y el otro, 
los cordones retorcidos. El primero puede 
ocurrir durante el desplegamiento, cúan- 
do una parte de la costura periférica es 
empujada por el viento a través del lado 
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opuesto de la campana. Frecuentemente, 
esta condición no: persiste, y la campana 
se hincha del todo posteriormente. Pero 
cuando persiste, la boca de la campana 
se restringe, y el paracaídas cae rápida- 
mente, pudiendo lesionarse gravemente si 
no utilizara el paracaídas de repuesto. 
Para subsanar este defecto, hemos lleva- 
do a cabo pruebas con campanas dotadas 
de faldillas de malla, de 30 centímetros de 
profundidad aproximadamente, unidas a 
la periferia. Esto parece haber resuelto 
el problema, y ya se han efectuado más 
de 2.000 descensos sin volarse la periferia. 
Se considera un gran progreso en mate- 
ria de seguridad, y la faldilla de malla 
está a punto de ser adaptada, a todos los 
paracaídas de cuerdas estáticas usados por 
las fuerzas británicas. 


El retorcimiento de las cuerdas del pa- 
racaídas puede producirse de varios mo- 
dos. La causa más común ha sido iden- 
tificada ahora como derivada del modo 
en que la campana se despliega de la bolsa 
interior. Esta está a menudo sometida a 
violentas oscilaciones por el efecto de 
torbellino' generado por el avión, y la bol- 
sa puede girar a medida que sale la cam- 
pana. Estos giros son a su vez transmi- 
tidos a la campana, que puede seguir gi- 
rando hasta que se despliegue completa- 
mente. Si-el paracaidista permanece esta- 
ble durante esta fase, los giros son reco- 
gidos por las cuerdas que se retuercen 
incluso, a veces, hasta las correas eleva- 
doras. Los retorcimientos de las cuerdas 
afectan la boca del velamen y le impiden 
abrirse por completo. Si el paracaidista 
tiene suficiente tiempo, puede desenre- 


darse dando patadas, pero con la crecien- 


te necesidad de saltar de un avión en 
vuelo bajo, no es probable que ténga tiem- 
po para hacerlo, y deberá usar el para- 
caídas de repuesto para evitar lesiones. 
Ahora estamos. dedicando parte de nues- 
tros esfuerzos de investigación a este pro- 
blema del retorcimiento, y consideramos 
que se podrá solucionar mediante la adop- 
ción de distintos. sistemas de desplega- 
miento del velamen. Si pudiéramos suh- 
sanar este inconveniente quedaríamos con- 
vencidos de que el paracaídas empleado 
actualmente por nuestras fuerzas armadas 
ofrece las mayores garantías razona dies 
mente factibles. 
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SEMBLANZAS 


ALFREDO KINDELAN —DUANY . 


13 marzo 1879 


Sus primeros años transcurren en Cuba, 
Cádiz, Badajoz y Sevilla, en cuyas ciuda- 
des realiza sus primeros estudios. Ingre- 
sa en la Academia de Ingenieros de Gua- 
dalajara, en 1893, con el número dos, y 
en 1899 es promovido a primer Teniente. 


Es de los más destacados 


14 diciembre 1962 


En el mes de enero había ascendido a Ca- 
pitán y era confirmado en su destino de 
Aerostación, 


El 27 de octubre se celebra la primera 
competición deportiva organizada por el Real 
'Aero-Club. Participan los 





pioneros de la Aviación que, 
desde su ingreso en la Aca- 
demia hasta su muerte, vive 
dedicado integramente a la 
milicia y, dentro de ella, a 
la Aeronáutica. 


Su primer contacto lo tie- 
me al ser destinado, en 1901, 
a la Escuela de Prácticas de 
la Compañía de Aerosta- 
ción, en la que conoce al Co- 
mandante Vives, del que ya ' 
no se separaría, y con el que 
da vida, primero a la Aeros- 
tación y posteriormente a 
la Aviación Militar, depen- 
diendo exclusivamente de estos dos prestigio- 
sos ingenieros su organización y desarrollo. 

En este mismo año realiza su primera as- 
censión libre en globo, y el 21 de octubre 
obtiene el título de Piloto de Esférico de 
primera categoría. 

Si bien la aérostación había intervenido 
en alguna maniobra como fuerza militar, su 
carácter, en aquellos primeros años, era tam- 
bién deportivo. Kindelán, de gran vitalidad 
deportiva, pero al mismo tiempo de acendra- 
do espíritu militar, ve claramente las facetas 
de la aeronáutica: la militar y la deportiva. 
Al mismo tiempo que se forma y se entrega 
a élla como militar, su inteligencia creadora 
le induce a intervenir personalmente en la 
otra rama, colaborando en la creación del 
Real Aero-Club, que el 18 de mayo de 1905 
es inaugurado solemnemente ante S, M. el 
Rey, que acepta la Presidencia de Honor. 
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más destacados aerosteros; 
pero Kindelán, tripulando el 
globo “Alfonso X111”, gana 
el primer premio en APS 
cia y permanencia, Hace un 
recorrido de 500 kilómetros, 
Madrid-Setubal (Portugal) 
en-veintiocho horas. 


En 1907, en otro concur- 
so civil, organizado en Va- 
lencia, se eleva en el globo 
“María Cristina”. Una tor- 
menta cbliga a descender a 
todos-los participantes, pero 
él continúa en el aire. La 
fuerza del viento aleja. su 
globo de 1% costa, y. cerca de Baleares,. per- 
didos los mandos, se arroja al mar a ocho 
millas de las islas e intenta alcanzar a nado 
la costa. Cuando ya se daba por perdido es 
recogido por el barco inglés “West Point”. 


En estos primerós pasos en la aerostación 
conoce a Torres Quevedo. Sus estudios pro- 
fundos le llevan a. colaborar con él en la 
construcción de su dirigible y, no sólo con- 
sigue de Vives que ponga a disposición del 
sabio investigador los Talleres del Parque 
de Aerostación, sino a él mismo, como pilo- 
to, para realizar las primeras pruebas. 


Acompaña a su jefe, Vives, en cuantos 
viajes realiza al, extranjero para el estudio 
del desarrollo de la aeronáutica. Realiza vue- 
los en dirigibles y por primera vez, en Pau 
(Francia), un vúelo en el'avión de Wrigth. 
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A partir de 1910 su actividad aeronáutica 
es casi increible. Adquiere aviones en Fran- 
cia para el recién creado aeródromo de 
Cuatro Vientos. Se le concede el título de 
piloto de primera .de dirigible. Prueba y 
experimenta el dirigible “España”. Colabora 
con Vives en el proyecto de creación de la 
Aviación Militar y, sus profundos conoci- 
mientos, adquiridos en sus años de expe- 
riencia en globos, le son de gran provecho 
como instructor de aeroplano, En enero 
de 1911 se le nombra Jefe del Aeródromo 
de Cuatro Vientos. Propone la compra de 
aviones escuela, que inmediatamente se ad- 
quieren. Obtiene, en 31 de julio, el título 
número 1 de piloto militar de aeroplano 
y su inteligencia extraordinaria nos descu- 
bre una nueva faceta de su personalidad : 
su vocación de escritor y tratadista, que no 
abandonará durante su vida. Su primer libro 
“Dirigibles y aeroplanos” es de carácter 
técnico. 

En las campañas de Marruecos de 1913, 
como Jefe de la Escuadrilla de Tetuán, in- 
terviene personalmente en todas las accio- 
nes de la aviación. Su prestigio como orga- 
nizador, profesor y piloto se ve reforzado 
por su heroismo, que trasciende a sus subor- 
dinados. Las continuas citaciones en la Or- 
den General, de los pilótos de su Escuadrilla, 


no dejan lugar a dudas sobre su destacada' 


eficacia. 


Vhelto a la Península continúa con su 
labor organizadora. Marcha a Barcelona 
para gestionar en la casa Hispano la cohs- 
trucción de motores de avión y anima, ayuda 
y patrocina a Barrón en la construcción de 
sus aviones, 


Militar disciplinado y rígido en el.con- 
cepto de la subordinación, da él mismo la 
“solución al Mando, ante el problema que 
se presenta al ascender a Comandante el Ca- 
pitán Bayo, hasta entonces su subordinado. 
Pide, la baja en la Aeronáutica y deja libre 
la Jefatura de Cuatro Vientos. Se le nom- 
bra entonces Jefe de la Escuela de Getafe, 
de carácter civil, en la que organiza talleres 
y forma mecánicos y obreros especializados. 


Al ascender a Comandante (1918), se le 
destina a la Sección de Aeronáutica del Mi- 
nisterio de la Guerra y en 1921 como Direc- 
tor y profesor de la Escuela de Ametralla- 
dores-Bombarderos de los Alcázares. 


En la campaña de Africa de 1922, pasa 
al mando de las fuerzas aéreas e inspector 
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de los Servicios de Aeronáutica. Allí en- 
cuentra de nuevo a su antiguo jefe, Vives, 
ya General y Comandante General de Me- 
lilla. 


: Ascendido a Teniente Coronel (1923), 
se le confirma en el mando de las Fuerzas 
Aéreas de Marruecos. Vuelve a ser, como 
en 1913, un piloto más en su Escuadrilla. 


El 5 de julio, cuando acompañaba como 
observador al piloto Rafael Llorente, es 
herido grave y se le propone para la Lau- 
reada. 


El 18 de noviembre de 1925 se le asciende 
a Coronel por méritos de guerra y solicita 
la permuta de este empleo, por la Cruz de 
Segunda clase del Mérito Militar con dis- 
tintivo rojo, para no verse obligado a cesar 
en la Aeronáutica, por falta de vacante de 
Coronel. 


Al año siguiente, vacante la Jefatura Su- 
perior de la Aeronáutica, se le nombra para 
el cargo y se le confiere entonces el empleo 
de Coronel por mérito de guerra, dejando 
sin efecto la recompensa de la permuta. Ás- 
ciende a General de Brigada en 1929 y 
en 1930 pasa a la situación de “Disponible”, 
por habérsele nombrado Director General 
de Navegación y Transporte Aéreo, depen- 
diente de la Presidencia del Gobierno. 

Cuando se proclama la República, solicita 
el pase a la reserva y fija su residencia en 
Africa. Colabora con el General Mola en 
el Alzamiento Nacional y durante la guerra 
civil es nombrado Jefe de la Aviación Na- 
cional, que organiza y desarrólla con la 
eficacia y el amor a la responsabilidad en él 
tan características, 


Finalizada la guerra desempeña el mando 
de las Capitanías de Baleares y Cataluña y, 
como Teniente General, la dirección de la 
Escuela Superior del Ejército. 


Pasado a la situación de reserva, fallece 


en Madrid en 1962. 


El General Kindelán es la Historia de la 
Aeronáutica Española en sus cincuenta años 
de evolución. Reunió en su persona todas 
las virtudes militares y superó todas las fa- 
cetas castrenses, desde el heroisma a la res- 
ponsabilidad en el mando y desde la capaci- 
dad de organización a la labor didáctica, 
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“ESTATUTO JURIDICO“ 
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DEL PERSONAL 


CIVIL (FUNCIONARIO Y NO FUNCIONARIO) AL 
SERVICIO DE LA ADMINISTRACION MILITAR 


Propósito. 


E, de dominio público la. profunda re- 
forma legislativa que, a partir del año 


1963, se ha operado en nuestra Patria en ' 


un sector de tan acusada significación hu- 
mana, cual es el de los funcionarios de 
la Administración civil del Estado. 


Dicha reforma, adelantémonos a pro- 
clamarlo, ha alcanzado también, como no 
podía menos de suceder, al ámbito pro- 
pio de la Administración militar, si bien 
es cierto que su incidencia en ésta se halla 
caracterizada por una serie de singulari- 
dades legislativas derivadas de la induda- 
ble «especialidad» que la misma ostenta. 

Por otra parte, el personal obrero que 
trabaja en los establecimientos militares 
se halla sometido también a una norma- 


tiva específica en la prestación desu ac-' 


tividad laboral. 


De ahí que estimemos que pueda. ha- 
blarse de un «Estatuto jurídico» propio 
del personal civil (funcionario y no fun- 
cionario) al servicio de la Administración 
militar, cuyo estudio—resaltando sus sin- 
gularidades—creo, sinceramente, merece 
la pena ser abordado por quienes, como 
juristas, estamos implicados en dicha Ad- 
ministración. 


Tal es el propósito de este trabajo, 'aun 
cuando tengamos que reconocer, con igual 
sinceridad, que el empeño quizá sea de- 
masiado ambisioso para el limitado espa- 
cio de que disponemos; pero: en todo caso, 
significará una aportación a la problemá- 
tica que en esta materia de personal, como 
en otras muchas, va aparejada a la «espe- 
cialidad» de nuestra Administración mi- 
litar, 


Pór FRANCISCO SALVADOR. NIVELA 
Teniente Coronel Auditor del Adre 


Parte primera 


La reforma legislativa de la función 
pública, 


1. Su necesidad. 


Es incuestionable que para el perfecto 
funcionamiento del mecanismo adminis- 
trativo, tanto se requiere competencia por 
parte de quienes están a su servicio, como 
bondad en el Estatuto o régimen jurídico 
que regula. dicha prestación. 


Partiendo de tal premisa, habremos de 
convenir que la materia referente a nues- 
tros funcionarios, regida desde el año 1918 
por aquel viejo Estatuto que estudiamos 
en nuestros años mozos de la Facultad, 
estaba necesitada de una reforma sustan- 
cial, tanto más cuánto que la Administra- 
ción pública había comenzado a revisar 
decididamente sus estructuras orgánicas y - 
funcionales (1). El propio legislador lle- 


.gó al convencimiento de que esta revisión 


no produciría sus beneficiosos efectos de 
no afrontarse también, con prudencia y 
decisión, la reorganización en materia de 
personal. 


2. El nuevo “marco jurídico” de la fun- 
ción pública: la “Ley de Bases” y el Tex- 
to articulado de la Ley de Funcionarios 
Civiles del Estado, de 7 de febrero 
de 1964, 


El legislador no quiso abordar de una 
manera directa la reforma sino que, ante 
las dificultades técnico - jurídicas que la 
misma entrañaba, prefirió (siguiendo el 


(1) Fundamentalmente por medio de la Ley de Ré- 
gimen Jurídico de la Administración del Estado, de 
26 de julio de 1957, y la Ley de Procedimiento Admi- 
nistrativo, de 1'7 de julio de 1958. 
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precedente de la Ley de Bases de 1918), 
el que las Cortes promulgasen una «Ley 
de Bases», quedando autorizado el Go- 
bierno para elaborar después el ¿l'exto ar- 
ticúladó correspondiente. 


La «Ley de Bases» núm. 109/1963, de 
20 de julio, de acuerdo con su finalidad, 
se limitó a establecer las líneas maestras 
de la reforma, las cuales se compendia- 
ban en sus once Bases y se complemen- 
taban con tres Disposiciones finales y 
cuatro transitorias. 


De acuerdo con la autorización que la 
misma concedía el Gobierno, se dictó el 
Decreto 315/1964, de 7 de febrero, por 
el que se aprobaba el Texto articulado 
de la Ley de Funcionarios Civiles del 
Estado. 


Bien pudiéramos decir que con él se 
coronaba el propósito de la «reforma de 
la función pública, quedando establecido 
—a través de sus ciento cinco artículos, 
cuatro Disposiciones finales y quince tran- 
sitorias—lo que vamos a denominar nue- 
vo «marco jurídico» del estamento fun- 
cionarial. 


Este marco jurídico, si bien, de una, 
parte, no es omnicomprensivo de todos 
los funcionarios al servicio de la Adminis- 
tración pública (2), sin embargo, por 
otra, tiene carácter «supletorio» (3), .es 
decir, ostenta una fuerza expansiva de 
aplicación—tanto respecto de la propia 
Administración civil, como de la Militar 
y de la de Justicia—que, a efectos ulterio- 
res de este trabajo, conviene no olvidar. 

Con un afán de síntesis, intentaremos 
resumir sus líneas estructurales del modo 
siguiente: 

a) Principio de «unidad» en el trata- 
miento de los problemas inherentes a los 
funcionarios. : 

A tal efecto, se crea la «Comisión Su- 
perior de Personal», como órgano de uni- 
dad y coordinación (4). 

b) Unificación de los «Cuerpos Gene- 
rales» de la Administración. 


(2) Están excluidos de su ámbito de vigencia: a) 
Los funcionarios de la Administración de Justicia; b) 
Los de los Organismos autónomos; y c) Los funciona- 
rios, que no perciban sueldo de los Presupuestos Gene- 
rales' del Estado (art..2.?, 2. de. la Ley). 

(3) A tenor del art: 2.%, 3. de la misma. 
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Desaparece así la diversidad de los mis- 
mos en cada Departamento y se concretan 


“en cuatro: el Técnico, el Administrativo, 


el Auxiliar y el Subalterno (5). 


c) Subsistencia, junto a aquéllos, de 
«Cuerpos Especiales». 


Se singularizan por la peculiar carrera 
o profesión de sus funcionarios competen- 
tes, o por la función administrativa que 
les está encomendada, y se rigen «por 
sus disposiciones específicas» y por los 
preceptos de la Ley que en la misma se 
determinan, según su artículo 24. 


d) Previsión de tres órdenes de ser- 
vidores en la Administración pública, a 
saber: 


— Los «Funcionarios», los cuales pue- 
den ser: de Carrera (que son los que se 
integran en los Cuerpos generales y Es- 
peciales aludidos) y de Empleo; estos 
últimos, a su “vez, pueden ser eventuales 
Oo interinos. 


— El «Personal contratado», bien para 
trabajos específicos o extraordinarios, bien 
para colaborar temporalmente en deter- 
minadas tareas administrativas (6); y 


— Los «Trabajadores al servicio de la 
Administración civil», que son los contra- 
tados con tal carácter «de acuerdo con la 
legislación laboral, que les será plenamen- 


te aplicable», a tenor del artículo 7.* de 


la Ley. 


e) Establecimiento de un «status» re- 
gulador de los funcionarios de Carrera, 
comprendidos en el ámbito de la Ley (7). 


Su nota más acusada se centra en ser 
eminentemente reformador de la legisla- 
ción de 1918- (suprime las tradicionales 
«categorías administrativas»: e implanta 
un racional sistema de clasificación de 
puestos de trabajo en los diferentes ni- 
veles administrativos), al par que ponde- 


* radamente equilibrado en la regulación de ' 


(4) El Reglamento de esta Comisión fue aprobado 
por Decreto 3800/1964, de 19 de noviembre. 

(5) La Ley 56/1967, de 22 de julio, creó una Es- 
cala femenina dentro del ¿Cuerpo General Subalterno». 

(6) Por Decreto 1742/1966, de 30 de junio, se re- 
gula la «Contratación de personal por la Administra- 
ción Civil del Estado». 

(7) Este <status> (TITULO: II de la Ley) es tam- 


-bién aplicable por analogía a los Funcionarios de Em- 


pleo», con las excepciones previstas en el art. 105, 
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la condición de funcionario, armonizando 
el reconocimiento de derechos, con la con- 
siguiente exigencia en el cumplimiento de 
las obligaciones a la misma aparejadas (8). 


f) Finalmente, implantación. de un 
nuevo sistema de retribuciones de los fun- 
cionarios. 

La. reforma ha sido también sustancial. 
La «Ley de Bases» y su Texto articulado 
enumeraron los «conceptos retributivos» : 
sueldo, trienios y pagas extraordinarias, 
amén de complementos de sueldo, indem- 
nizaciones, gratificaciones e incentivos, 
dejando la determinación de su cuantía a 
una futura Ley de Retribuciones. 


En su virtud, los derechos económicos 
de los funcionarios comprendidos en el 
ambito de la Ley se contienen: 

.— En la Ley 31/1965, de 4 de mayo, 
de retribuciones; y Decretos complemen- 
tarios 1427/65, 2722/65 y 2779/65 sobre 
«coeficientes multiplicadores», y 2826/63, 
regulador de los «complementos y otras 
remuneraciones»; y 

" — En: la Ley. de -Derechos Pasivos, 
Texto refundido aprobado por Decreto 
1120/1966, de 21 de abril, Reglamento 
para su aplicación, de 13 de agosto del 
mismo año, y disposiciones complementa- 
rias (9). 

. Este «marco jurídico» de la función pú- 
blica que hemos*intentado resumir en es- 
tas grandes pinceladas, entró en vigor el 
día 1 de enero:de 1963, a partir de. cuyo 
momento quedaba ; : «derogada» expresa- 
mente toda la legislación anterior (10). 


ES os u adaptación á ala Administración Mili- 
TN ROBA 


La Administración militar, lo hemos di- 
cho en otra ocasión (11), si bien no cons- 


(8) La. Ley .106/66; de 28 de diciembre, modifi- 
có los.artículos 23, 4 y: 31, c) del Texto articulado, re- 
lativos al ingreso en el Cuerpo general Administrativo, 
y el Decreto-Ley 8/1967, de 13 de julio, la *Jubila- 
ción voluntaria» de los funcionarios prevista en el 
mismo. 

Por otra parte, se han dictado diversos Decretos (ci- 
taremos como más importante los núms. 864 y'865/65 
y los, 1411 y 1850/68) para dar desarrollo reglamen- 
tario a. determinados. artículos. del TITULO ,I5I. 

(9) Véase Decreto 864/1967, sobre actualización 
de pensiones. 

(10) La relación de disposiciones <derogadas» la 
publicó el Decreto 4157/1964, de 23 de'diciembre. 

(11) <La Administración: «militar y la Jurisdicción 
contencioso-administrativa>, 
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tituye un género distinto de la Civil, os- 
tenta, sin embargo, respecto de ésta una 
auténtica «especialidad», expresamente re- 
conocida en la. Ley de Régimen Jurídico 
de la Administración del Estado (articu- 
los 21 y 49) y en la de Procedimiento Ad- 
ministrativo (Disposición final segunda). 
Por ello, consciente de dicha especiali- 
dad, la «Ley de Bases» advirtió (Disposi- 
ción transitoria tercera) que el Gobierno, 
a propuesta de los Ministros del Ejército, 
Marina y Aire, remitiría a las Cortes un 
Proyecto de Ley de funcionarios civiles . 
de la Administración militar, acomodando 
sus preceptos a la misma, «en cuanto re- 
sulten compatibles con el ejercicio de la 
función militar». 


Había, pues, que adaptar el nuevo 
«marco jurídico» de la función pública a 
la Administración militar; y la adaptación 
tenía que realizarse haciendo compatibles 
en lo posible las innovaciones legislativas 
de aquél con la singularidad del ámbito 
funcionarial en que había de tener apli- 
cación. 


Dicho cometido lo llevó a cabo la Ley 
103/1966, de 28 de diciembre («Boletín 
Official del Estado» núm. 311), la cual 
tomó en consideración para efectuarla 
—así lo dice su preambulo—«las singula- 
ridades propias de los Ministerios milita- 
res, de las que no puede prescindirse en 
una disposición que ha de regir para per- 
sonal tan íntimamente ligado a los Ejér- 
citos». 

El estudio de su normativa, dentro del 
breve espacio de que disponemos, hacien- 
do resaltar sus matices o aspectos espe- 
cíficos, constituye parte de la tarea que 
vamos a abordar a continuación. 


Parte segunda. 


El personal civil al servicio de la «Admi- 
nistración militar»: su Estatuto jurídico. 


En la Administración militar pueden 
distinguirse dos órdenes de servidores ci- 
viles perfectamente diferenciados, a saber: 
el funcionario y el no funcionario, 


Para la mejor sistematización de su res- 
pectivo «Estatuto jurídico» nos ocupare- 
mos separadamente de cada uno de ellos. 
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I 
El personal civil funcionario. 


A) Concepto del funcionario civil al 
servicio de la Administración militar. 


Son aquellos, según el artículo 1. de 
la Ley 103/1966, «que prestan sus servi- 
cios en Centros o Dependencias militares 
o en cualquier Organismo cuyos destinos 
estén expresamente atribuidos a los Mi- 
nisterios militares por disposición 'legal 
especial o que permanezcan encuadrados 
en las plantillas orgánicas de los mismos, 
siempre que reúnan las condiciones seña- 


ladas en la Ley de Bases 109/63». 


Es decir, que la condición de funciona= 
rio civil de la Administración militar vie- 
ne determinada por estos dos requisitos: 


— Uno, subjetivo, cual es el de reunir 
el interesado las condiciones señaladas en 
la Ley de Bases 109/1963, esto es, estar 
incorporado a la misma «por una relación 
de servicios profesionales y retribuidos, 
regulada por el. Derecho administrativo». 


— Y otro, de carácter objetivo, relati- 
vo al «lugar» donde el servicio se presta, 
el cual ha de estar vinculado (directa. o 
indirectamente) con la Administración mi- 
litar. 

Este último, el objetivo, es el que in- 
dudablemente cualifica el concepto que 
nos ocupa y el que provoca las singula- 
ridades legislativas del Estatuto jurídico 
que va a merecer nuestra atención. 


B) Legislación aplicable a estos fun- 
cionarios. 

Del artículo 2.2 de la Ley 103/1966 se 
desprende, sin lugar a dudas, la. siguiente 
prelación de fuentes legales: 


— Rige, en primer término, por su ca- 
cácter preferente, la Ley 103/1966, dado 
el significado de norma especial que tie- 
ne para estos funcionarios. Igual aplica- 
ción preferente ostentan todas las dispo- 
siciones dictadas o que se dicten para su 
desarrollo, : 


— Supletoriamente, en todo lo no pre- 
visto en aquélla, rige la Ley de Funcio- 
narios Civiles del Estado y disposiciones 
complementarias, en virtud de esa fuerza 
expansiva que, como dijimos, tiene el nue- 
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vo marco jurídico de la función pública 
que la misma establece. 


Como consecuencia de dicha prelación 
de fuentes, el estudio del Estatuto jurí- 
dico de estos funcionarios cabe efectuarlo 
partiendo de la siguiente distinción : 


C) Materias reguladas por el Ley nú- 
mero: 103/1966. 


Ajustándonos a su articulado, las E 
demos sistematizar así: 


a) La «Junta Permanente de Per- 
sonal». 


He aquí la primera singularidad del Es- 
tatuto que nos ocupa. Y si bien es cierto 
que la finalidad de esta Junta es la mis- 
ma que la de la Comisión Superior de 
Personal en la. Administración Civil, no 
lo es menos que aparece cualificada por 
los. tres rasgos siguientes. 

— Por ser un órgano específico y pro- 
pio de la Administración militar. 


— Por su dependencia del General Jefe 
del Alto Estado Mayor, en cuyo seno se 
constituye (12). 

— Finalmente, por su composición ne- 
tamente militar, pues la preside un Jefe 
del Alto Estado Mayor y la integran, co 
mo Vocales, un representante de cada Mi- 
nisterio militar, un Asesor Jurídico y un 
Secretario, estos dos últimos del propio 
Alto organismo, 


De acuerdo con su carácter «coordina- 
dor» compete a la misma: 


— La preparación, estudio y coordina- 
ción de los asuntos que afecten al per- 
sonal civil de la Administración militar. 


— Informar preceptivamente los pro- 
yectos y disposiciones referentes a dicho 
personal; y 


— Ea cuantas modificaciones 
estime oportunas para unificación de cri- 
terios en los tres Ejércitos. 


b) Los «Cuerpos Generales» de la Ad- 
ministración militar. 


Vuelve a ofrecernos una nueva singu- 
laridad el Estatuto de estos funcionarios: 
en la Administración militar no existe el 


(12) La Junta quedó constituida por Orden de 21 
de enero de 1967 («B, O. del Ebtado» núm. 25). 
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«Cuerpo General Técnico» previsto en la 
Ley de Funcionarios Civiles del Estado. 
La razón es—dice el preámbulo de la Ley 
103/1966—<que su cometido se realiza en 
los Ejércitos únicamente por el personal 
militar de las diversas Armas, Cuerpos y 
Servicios». 


Por consiguiente, los «Cuerpos Genera- 
les» de la Administración militar son: 


El Administrativo. 
El Auxiliar; y 
El Subalterno. 


Pára cada uno de ellos, ordena el ar- 
tículo 5.2, existirá en cada Ministerio mi- 
litar el correspondiente Escalafón de los 
funcionarios civiles que los componen, en 
el que se respetará el orden de promo- 
ción obtenido en las pertinentes pruebas 
selectivas (13). 


c) Los «Cuerpos' Especiales». 


Con un laudable afán clarificador de la 
situación existente, a este respecto, en la 
Administración militar, la Disposición 
transitoria primera de la Ley 103/1966 
declaró «a extinguir» todos los Cuerpos, 
Escalas, Secciones o Grupos orgánicos de 
funcionarios civiles de la Administración 
militar, con excepción de los que por los 
Ministerios respectivos se establezcan o 
se mantengan. 


. Una: vez “dictadas las disposiciones 
portunds por los tres Ministerios mili- 
tares (14), la situación actual es la si- 
guiente: 


— «Cuerpos Especiales» « que se man- 
tienen. + 
Ejército: 
Damas de Sanidad. 
Marina” o 
Ninguno. 
+ Aire: 0? 
Escala Facultativa de Meteorólogos. 


Escala Técnica de Ayudantes de Me- 
teorología. 


os» 


.24:13)- Las «Relaciones circunstancias» del personal 
de estos Cuerpos y “Hojas de Servicios» de cada fun: 
cionarió,. han “sido «reguladas por el Decreto 523/68, 
de 21 de marzo («B. O, del Estado» núm. 72), de la 
Presidencia del Gobierno. 

(14). "Ejército: Orden: de 25-11-1967; Marina: Or- 


denes de 3-V y 6-VI-1967; Aire: Orden núm. 199/67, 
de 2 del febrero («B, O, del Aire» núm. 15). 
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Oficiales de Aeropuertos (15). 

Controladores de Circulación Aérea. 

Escala Técnica de Radiotelegrafistas. 

Escala de Administrativos - calcula- 
dores, 

Escala de Traductores. 

Escala de Delineantes. 


— «Cuerpos Especiales» que se esta- 
blecen. 


Ejército : 
Ninguno. 
Marina: 


Ingenieros Técnicos de Arsenales. 
Maestros de Arsenales. 

Oficiales de Arsenales. 

Mecánicos Conductores. 


Aire:. 
Ninguno. 
— «Escalas a extinguir». 


Las integran quienes, perteneciendo en 
la fecha de la promulgación de la Ley 
103/1966 a Cuerpos o Escalas de natu- 
raleza administrativa, auxiliar o subalter- 
na, no ejercitaron el derecho de opción 
que se les concedió para integrarse en los 
«Cuerpos generales» (Disposiciones tran- 
sitorias 2.2 a la 8.2 de la misma), así como 
los que pertenecían a Cuerpos o Escalas 
«Especiales» declarados a extinguir, que 
optaron por continuar con sus antiguos 
derechos y obligaciones (Disposición tran- 
sitoria 2.%, 2), 


Adjuntamos al presente trabajo, como 
cuadro número 1, una relación por cada 
Ministerio de las «Escalas a extinguir». 


Advertiremos, finalmente, que los fun- 
cionarios que pertenecen a esos «Cuerpos 
Especiales» aludidos se rigen «por sus dis- 
posiciones específicas» (artículo 24 de la 
Ley general), por lo que hay.que estar 
preferentemente a loque dispongan sus 
respectivos Reglamentos Orgánicos (16). 

d) Selección de los aspirantes a ingre- 
so en los Cuerpos de funcionarios de la 
Administración militar. 


(15) Este Cuerpo especial y el de Controladores, 
fueron creados, respectivamente, por las Leyes núme: 
ros 92/66 y 91/66, ambas de 28 de diciembre («Bole- * 
tín Oficial del Estado» núm. 311). 

(16) En Aire véanse los Reglamentos del Servicio 
Meteorológico Nacional, de Oficiales de PEFOpUEIOS y 
Controladores de Circulación Atrea. 
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Se ocupa de este extremo el artículo 6.* 
de la Ley 103/1966, aun cuando su nor- 
mativa—en orden a la forma y procedi- 
miento: para realizar dicha selección—es 
prácticamente la misma que la contenida 
al respecto en la Ley general, identidad 
que se acentúa todavía más al haberse 
aprobado por Decreto 1411/1968, de 27 
de junio («B. O. del Estado» núm. 156), 
de la Presidencia del Gobierno, la «Regla- 
mentación para ingreso en la Administra- 
ción pública», la cual, por disposición de 
su artículo 1.*% es de aplicación en cual- 
quiera de sus grados y esferas y, por en- 
de, en la Administración militar (17). 

La única singularidad digna de men- 
ción es la declaración de que en las con- 
vocatorias futurás para ingreso en los 
«Cuerpos generales», se mantendrán las 
reservas legales vigentes para el personal 
militar (18). 

e) Plantillas orgánicas. 

Cada Ministerio militar—ordenó el ar- 
tículo 7.2 de la Ley 103/1966—formará 
sus correspondientes plantillas orgánicas, 
mandato que abarca tanto a las de los 
Cuerpos Generales como las de los Espe- 
ciales a ellos pertenecientes. 

Por lo que se refiere a los «Cuerpos 
Generales» de la Administración militar, 
las plantillas orgánicas fijadas por cada 
Ministerio (19) son las siguientes: 











Ministerios Administrativo Auxiliar Subalterno 
Ejército ... ... 403 | 1.662 201 
Marina +... +... 503 1.024 203 
AllB... o... +... 1.063 1.701. so 


Su distribución entre los Organismos 


centrales y regionales de cada Ministerio 


ha sido objeto de las pertinentes dispo- 
siciones por los mismos (20). 


(17) La Orden de la Presidencia de 21-X1-68, dic- 
ta Normas para la aplicación de su artículo 3.” apar- 
tado a), núm. 4 (<B, O, del Estado» núm, 287). 

El Ministerio del Aire ha aplicado esta Reglamen- 
tación en recientes convocatorias (véanse Ordenes Mi- 
nisteriales 2293, 2629 y 2630/68, «Boletín Oficial del 
Ministerio del Aire» núms. 129 y 149). 

(18) Véase Decretos 2703 y 2704/1965, ambos de 
11 de septiembre, sobre ingreso de personal militar en 
los ¿Cuerpos Generales» de la Administración. 

(19) Ejército: Ley 47/68, de 27 de julio; Marina: 
Orden 24 de septiembre de 1968; Aire: Ley 46/1968, 
de 27 de julio, 

(0) Ejército: Orden de 25 de septiembre de 1968; 
Marina: Orden de 24 de septiembre de 1968; Aire: Or- 
den núm. 2363/68, de 25 de octubre («B. O. del 
Aire núm. 265). ] 
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f) Responsabilidad ctvil y penal de los 
funcionarios civiles de la Administración 
militar. 


La «especialidad» de la Administración 
militar tenía necesariamente que acusarse 
en el Estatuto jurídico del personal en 
cuestión, respecto de este extremo de su 
responsabilidad. Y, en efecto, el artícu- 


lo 8.2 de la Ley 103/1966, dispuso: 


«La responsabilidad civil y penal de los 
funcionarios civiles al servicio de la Ad- 
ministración militar, se hará efectiva en 
la forma que determina la Ley de .Régi- 
men Jurídico de la Administración del Es- 
tado, salvo lo dispuesto en el Código de 
Justicia Militar, que en todo caso tendrá 
carácter preferente.» 


Por consiguiente, como consecuencia de 
la preferente aplicación en la materia del 


. Código castrense, entendemos que cabe 


distinguir los siguientes supuestos: 
— Responsabilidad civil: 


Si se trata de la derivada de culpa o 
negligencia graves en el ejercicio del car- 
go, se exigirá ante la Audiencia Territo- 
rial respectiva (artículo 45, 4, de la Ley 
de Régimen Jurídico). 

Pero si se trata de la derivada de de- 
lito o falta cuya competencia esté atri- 
buida a la Jurisdicción militar, será exi- 
gida por ésta conforme al Código marcial 
(artículos 202 y 1.061 del mismo). 


— Responsabilidad penal: 


Si por aplicación preferente del Código 
castrense del delito o falta es competente 
la Jurisdicción militar (artículos 6.*% 9.* 
y 13 de dicho Código), será exigida por 
la misma conforme a las Leyes que la 
regulan (artículos 46, 4, de la Ley de Ré- 
gimen Jurídico). 

Cuando la competencia corresponda a 
la Jurisdicción ordinaria, el enjuiciamien- 
to lo efectuará la Audiencia provincial 
respectiva (artículo 46, 3, de la Ley de 
Régimen Jurídico). 

g) Vacantes, destinos, residencia y ré- 
gimen disciplinario de estos funcionarios. 


El Estatuto Jurídico de un personal tan 
intimamente a los Ejércitos como lo está 
el que nos ocupa, había de acusar las con- 
siguientes singularidades en las apuntadas 
facetas de su actividad funcionarial. 


590 


Número 357 - Agosto 1970 


0 


Y, en efecto, el artículo 9.2 de la Ley 
103/1966. expresamente previno que lo 
relativo a las indicadas materias «se de- 
terminará «reglamentariamente». 


Habrá: que esperar, por tanto, a que se 
dicte la pertinente reglamentación anun- 
ciada, para estar a su normativa en tan 
importantes aspectos del Estatuto de es- 
tos funcionarios, cuya prevalencia sobre 
el marco jurídico general innecesario re- 
sulta advertir. 


Mientras tanto, y a ed de esa fuer- 
za expansiva que, como venimos recor- 
dando, tiene lá legislación general y sus 
disposiciones. complementarias, entende- 
mos que habrá que estar a la misma en 
las cuestiones que .se puedan suscitar 
acerca de los. puntos mencionados, pero 
sin olvidar que en lo relativo a responsa- 
bilidad disciplinaria (21) regirán, en todo 
caso, con. carácter preferente, los Regla- 
mentos Orgánicos respectivos tratándose 
de»«Cuerpos Especiales» (22). 

h) Suspensión provisional de fun- 
ciones, 


La Ley 103/1966 se ocupa de esta cues- 
tión en su artículo 10 para recoger la sin- 
gularidad de que, si bien será declarada 
por la autoridad u órgano competente 
para ordenar la incoación del expediente 
(al igual que en la Ley general), sin em- 
bargo, tiene que dar cuenta a la Autori- 
dad Jurisdiccional para su resolución, lo 
que implica, indudablemente, una matiza- 
ción muy de tener en cuenta. en su apli- 
gación. 


1) Remuneraciones. 


Cuando se promulgó la Ley 31/1965, 
de 4 de mayo, denominada Ley de Retri- 
buciones (23), también se tuvo en cuenta 
la «especialidad» de la Administración mi- 
litar al anunciarse en su Disposición tran- 


(21) El Decreto 1850/68, de 17 de julio, ha apro- 
bado' el «Reglamento provisional de régimen discipli- 
nario» para la Administración Civil del Estado. 

(22) Véase los Reglamentos Orgánicos del Servi- 
cio Meteorológico Nacional y 'de los Cuerpos especia- 
les dé Oficiales de Aerópuertos y Controladores de la 
Circulación Aérea, por lo que al Ministerio del Aire 
' se refere. a 

(23) Téngase en cuenta: el Decreto-Ley 14/1965, 
de 6 de'noviembre, sobre etapas'de'su desarrollo, y el 


Decreto-Ley 15/1967, de 27 de noviembre que pro” 


rrogó en, un año los incrementos .anuales en aquélla 
previstos. s 
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sitoria décima la remisión a las Cortes del 
oportuno Proyecto de Ley de retribucio- 
nes de los funcionarios de la misma, a 
propuesta del Ministro de Hacienda y 
previa iniciativa de los Ministerios del 
Ejército, Marina y Aire. 


Por su parte, la Ley 103/1966, que está 
mereciendo nuestra atención, en su últi- 
mo artículo, el 11, precisó que los «con- 
ceptos» retributivos serían los mismos que 
los de dicha Ley y que su «cuantía» se 
fijaría en la Ley que se dictase, «teniendo 
en cuenta que el sueldo de los funciona- 
rios que se rigen por la presente Ley con- 
sistirá en una cantidad igual para cada 
uno de los Cuerpos y Escalas de análoga 
naturaleza de los tres Diepartamentos mi- 
litares». 


Aquel mandato del legislador fue cum- 
plido por la Ley 105/1966, de 28 de di- 
ciembre («B. O. del Estado» núm. 311), 
que es la que regula las retribuciones de 
estos funcionarios, habida cuenta—se lee 
en el preámbulo—de «las peculiaridades 
impuestas por la Organización de los De- 
partamentos en que cumplen .sus come- 
tidos», 


¿Cuáles son estas peculiaridades? 


Vamos a intentar concretarlas, en un 
esfuerzo de síntesis, del modo siguiente: 


— En cuanto a los «conceptos retri- 
butivos». 


No hay ninguna singularidad. Son los 
mismos que los de los demás funciona- 
rios civiles del Estado; sueldo, trienios, 
pagas extraordinarias, complementos de 
sueldo (de destino, de dedicación. especial 
y familiar), indemnizaciones, gratificacio- 
nes e incentivos. 

— Respecto a los «coeficientes multi- 
plicadores». 


No podemos decir lo propio; los coefi- 
cientes que corresponden a los Cuerpos 
de funcionarios civiles de la Administra- 
ción militar, fueron fijados expresamente 
para éstos por el Decreto 907/1967, de 
20 de abril («B. O. del Estado« núm. 104). 
Multiplicando el coeficiente asignado a ca- 
da Cuerpo (General o Especial) por el 
sueldo-base de 36.000 pesetas (señalado 
para todos los funcionarios civiles del Es- 
tado en el art. 32 de la Ley 31/1965), 
se obtiene el sueldo a percibir por los fun- 
cionarios que los integran, 
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Como Cuadro núm. 2, adjuntamos estos 
«coeficientes multiplicadores. 
£ — Por lo que atañe a «complementos», 
“indemnizaciones», «gratificaciones» e «in- 
ieéntivos». 


Vuelve a entrar en juego la especiali- 
RIzd de la Administración militar. Se re- 
-¿ilan tales remuneraciones en el Decre- 
“to 1.697/67, de 20 de julio («B. O. del Es- 
tado» núms. 174 y 191), en cuyo preámbu- 
lo se hace alusión reiterada a las «especia- 
les circunstancias del personal que debe 
percibirlos». 

Un resumen de dichos devengos se con- 
tiene en el adjunto Cuadro núm. 3. 

— En lo relativo a «trienios» y «pagas 
extraordinarias». 

En principio, no hay singularidad que 
anotar en cuanto a su régimen de percep- 
ción. Pero existe la peculiaridad —previs- 


ta en el art. 3.2 de la mencionada Ley. 


105/1966— para el personal que ingrese 
en los Cuerpos o plantillas civiles de la 
Administración militar «procedente direc- 
tamente de las Clases de Tropas o Mari- 
nería», de que goza de los mismos bene- 
ficios «para el cómputo de tiempo hábil 
para trienios que los que tengan concedi- 
dos a los mismos efectos si ingresasen en 
los Cuerpos de Suboficiales». 


— Finalmente, en cuanto a sus «dere-. 


chos pasivos». 


Incluimos este extremo en las peculia- 
ridades retributivas de estos funcionarios, 
no sólo pofque sus derechos pasivos son 
derechos económicos nacidos del servicio 
activo al cesar éste —según propia afir- 
mación del legislador—, sino también por- 
que aquí, una vez más, se singulariza la 
legislación general al indicar en el ámbito 
de la Administración militar. En efecto: 


MEuarido por Ley 30/1965, de 4 de mayo, 
sOTevisó la citada materia— para no dejar 
itcompleta la Ley de Retribuciones, se 
dice'en su preámbulo su Disposición tran- 
sitoria 3.2 advirtió que los funcionarios ci- 
viles de la Administración militar conti- 
ñuarian bajo el mismo régimen en que se 
encontraban «en tanto no se determine 
por Ley el régimen de derechos pasivos 
correspondientes a dichos funcionarios». 


. Dicha determinación, la efectuó la Ley 


104/1966, de 28 de diciembre («B. O. del 
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Estado» núm. 311), limitándose en. esen- 
cia, a señalar las modificaciones que intro- 
ducia en el régimen general de la Ley de 
Derechos Pasivos de los Funcionarios Ci- 
viles del Estado, texto refundido de 21 de 
abril de 1966, que declaraba de aplicación 
a los de la Administración militar (24). 


Queda así expuesto, de forma tan bre- 
ve como sucinta, lo que pudieramos cali- 
ficar de parte especial del Estatuto jurí- 
dico de los funcionarios civiles de la Ad- 
ministración militar, en cuanto que en 
todas las materias que hemos enunciado : 
prima y rige la Ley 103/1966, como con- 
secuencia, repetimos, de la «especialidad» 
aparejada de dicha Administración. 


D) Materias en que rige la legislación 
general, 


Supletoriamente, en lo no previsto en la 
Ley 103/1966, hay que aplicar a los fun- 
cionarios que están mereciendo nuestra 
atención la legislación general. á 


Por consiguiente, la parte general o co- 
mún de su Estatuto jurídico comprende 
los extremos. siguientes: 


— Funciones que corrresponden a los 
Cuerpos Generales (Administrativo, 
Auxiliar y Subalterno) y titulación 
o conocimientos de enseñanza para 
el respectivo ingreso en cada uno de 
ellos (art, 23, 4. 5. y 6. de la Ley 
general). 


— Adquisición y pérdida de la condi- 
ción de funcionario civil de la Admi- 
nistración militar (arts. 36 y 37 de 
la misma) (25). - 


— Cese de la relación funcional por ju- 
bilación forzosa o: voluntaria. (26). 


— Situaciones, a saber: a) Servicio ac- 
tivo; b) Excedencia en sus diversas 
modalidades (especial, forzosa y vo- 
luntaria); c) Supernumerario; y d) 
Suspensión (art. 40 ídem.). 


(24) Sobre «actualización de pensiones» para los 
funcionarios civiles de la Administración militar, véase 
el Decreto 1241/1967, de 3 de junio («B. Ol del Es- 
tado» núm, 145). : 


(25) La fórmula del juramento en la toma de po- 
sesión se contiene en el Decreto 2184/1963, de 10 de 
agosto, y Orden complementaria de 6 de noviembre 
siguiente. 

(26) Véase la Nota 8, respecto de la «Jubilación 
voluntaria», 
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— Reingreso en el servicio activo (ar- 
tículo 51). 


— Derechos de estos funcionarios, va- 
caciones, permisos y licencias (ar- 
tículos 63 al 75). 

— Deberes e incompatibilidades con el 
ejercicio de cualquier cargo, prote- 
sión o actividad que impida o menos- 
cabe el cumplimiento de aquéllos 
(arts. 76 al 86). 

— Dietas y Viáticos, de acuerdo con el 
Reglamento de 7 de julio de 1949, 


según los siguientes grupos de su 


Anexo (27): 
Cuerpo general Administrativo. Cuarto 
grupo. 
Cuerpo general Auxliar. Quinto grupo. 


Cuerpo general Subalterno. Sexto gru- 
po. o. 


E) Otras materias que completan su 
Estatuto jurídico, 


Además de la legislación general y es- 
pecial que acabamos de examinar, el Es- 
tatuto jurídico de los funcionarios civiles 
al servicio de la Administración militar 
contiene también matizaciones singulares 
respecto del de los de la Administración 
Civil del Estado, como son, a vía de ejem- 
plo, la asistencia médico-farmacéutica de 
los mismos y de sus familias, las entida- 
des de mutualismo y protección de huér- 
fanos existentes 'en cada Departamento 
militar, el acceso a las viviendas de sus 
Patronatos de Cásas respectivos, el des- 
cuento de las tarifas de ferrocarriles, Ayu- 
da Económica, etcétera, materias que, por 
imperativos de espacio, nos tenemos que 
limitar simplemente a enunciar. 


Sin embargo, haremos resaltar por su 
especial significación la que representa la 
concesión a estos funcionarios en recom- 
pensa a sus años de servicios de la «Cruz 
de la Constancia en el Servicio» que, aun 
cuando creada inicialmente para los Sub- 
oficiales y asimilados de las Fuerzas Ar- 
madas (Ley de 26 de diciembre de 1958) 


(27) Así lo dispuso la Orden de la Presidencia de 
27 de abril de 1968 («B. O. del Estado» núm, 108). 
Por Orden de la misma, de 21-X-1967, se había 
dispuesto la inclusión en el Cuarto grupo de los Ofi- 
Pra de Aeropuertos y Controladores de Circulación 
érea, 
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fue posteriormente extendida a aquéllos 
(Leyes de 23 de diciembre de 1961 y 2 
de diciembre de 1963) como medio de pre- 
miar su conducta. E 


Comclustión. 


Sin duda no habrá escapado a la obser- 
vación del lector, que esté denominado 
por nosotros «Estatuto jurídico» del per- 
sonal civil funcionario al servicio de la 
Administración militar (28), adolece de 
un grave defecto en su bondad: la dis- 
persión de su normativa. 


Por ello, creemos que se impone la re- 
fundición de todas las materias que, como 
vimos, lo integran, en un cuerpo legal 
único, de carácter reglamentario, con lo 
que, no sólo se beneficiarán los funciona- 
rios a quienes contempla, sino también 
—y esto es lo más importante, a nuestro 
juicio— se facilitará enormemente su apli- 
cación por la propia Administración mi- 
litar. 


Parte 1 
El personal civil no funcionario. 


Se trata, como al principio dijimos, del 
personal obrero. que presta su actividad 
laboral (o profesional) en los Estableci- 
mientos militares dependientes de los Mi- 
nisterios del Ejército, Marina y Aire. 


Fácil es comprender, que la «especiali- 
dad» de la Administración militar había 
de singularizar la regulación de dicha ac- 
tividad, tanto más, cuanto que se desarro- 
llaba en centros de trabajo íntimamente 
vinculados con la defensa nacional, 


Y, en efecto, la singularidad apuntada 
fue reconocida en el art. 4.* de la Ley de 
Reglamentaciones de Trabajo, de 16 de 
octubre de 1942; en el Decreto sobre sa- 
larios de 9 de mayo de 1963, y, a mayor 
abundamiento, en el art. 49 del Texto re- 
fundido de Procedimiento Laboral, de 21 
de abril de 1966, 


(28) Bueno será puntualizar que en este Estatuto 
han desaparecido las «consideraciones militares» y el 
«uso de uniforme reglamentario» que tenían algunos 
funcionarios. Véase, a este respecto, el Decreto 2145/ 
1968, de 16 de agosto, modificando el Reglamento del 
Servicio Meteorológico Nacional, 
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Podemos, pues, hablar también aquí de 
un «Estatuto jurídico» de este personal 
civil no funcionario de la Administración 
militar caracterizado por los tres grandes 
trazos siguientes: 


1. Regulación de su actividad laboral por 
una “Reglamentación de Trabajo” pro- 
pia y específica de la Administración Mi- 
litar, 


La actualmente vigente ha sido aproba- 


da por Decreto 2.525/67, de 20 de octu-' 


bre («B. O. del Estado» núm. 255), que 
ha actualizado e innovado favorablemente 
la anterior de 20 de octubre de 1958. 


Su texto, es de aplicación exclusiva y 
excluyente en los Establecimientos mili- 
tares de los tres Ejércitos, imponiendo así 
un criterio de unidad en el tratamiento de 
los problemas de quienes trabajan en los 
a; que, por sí sólo, justifica su bon- 

ad. 


Por lo demás, la regulación es exhaus- 
tiva en cuanto que abarca todas las face- 
tas aparejadas a dicha actividad, desde el 
nacimiento de la relación laboral, hasta 
su extinción, con un alto sentido social 
que es justo el proclamar (29). 


2. Régimen retributivo especial. 


En estos momentos, rige desde 1 de! 


enero de 1969 el «Cuadro de retribucio- 
nes» aprobado por Orden de la Presidencia 
del Gobierno, de 10 de diciembre de 1968 
(«B. O. del Estado» núm. 308), que de- 
rogó el Anexo 5-B de la Reglamentación 
de Trabajo antes mencionada. : 


A ella remitimos al lector para su debi-. 


da ilustración. 


3. Jurisdicción y procedimiento para. las 
reclamaciones. 


A mi juicio, es éste el aspecto más sin- 
gularizado del Estatuto que nos ocupa. 


El tema tiene contenido suficiente para 
ser estudiado con la amplitud y deteni- 


(29) Como legislación complementaria cabe citar 
la Orden de 23-1-68, que determina el régimen laboral 
aplicable al «Servicio Militar de Construcciones» de 
Ejército, y la Orden de 21-XII-68, sobre «Calendario 
de. Fiestas» que regirá en todo. el territorio nacional 
durante el actual año 1969. 
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miento, de que carecemos. Por ello, muy 
sucintamente, vamos a eshozarlo apuntan- 
do los tres siguientes supuestos: 


— Reclamaciones de indole netamente 
laboral. 


Su conocimiento compete exclusivamen- 
tea la Jurisdicción militar (Ministerios del 
Ejército, Marina y Aire), a través del pro- 
cedimiento y con la vía de recursos que 
señala el art. 75 de la Reglamentación, sin 
posibilidad de acudir a la Jurisdicción la- 
boral. 


— Reclamaciones” contra sanción de 
«despido». 


También se hallan excluidas totalmen- 
te del conocimiento de la Jurisdicción la- 
boral, pues, del recurso contra tal sanción 
únicamente compete conocer al Ministro 
militar respectivo, según el art, 72 de la 
propia Reglamentación. 


— Finalmente, reclamaciones contra 
«actos administrativos» relacionadoh 
con la relación laboral. 


A. la luz de las Sentencias dictadas en 


" vía contencioso-administrativo por el Tri- 


bunal Supremo. cabe distinguir: 


Si el acto administrativo dictado por el 
Ministerio incide sobre reclamación de 
contenido netamente laboral, el recurso 
contencioso-administrativo contra el mis- 
mo es «inadmisible» por aplicación del in- 
ciso a) del art. 82, en relación con el ar- 
tículo 2.?, apartado a), ambos de la Ley 
de la Jurisdicción, de 27 de diciembre de 
1956 (Sentencias de 5 de. diciembre de 
1960, 2 de febrero, 15 de marzo y 6 de 
octubre de 1967). : 


Pero si el acto administrativo se refiere 
a la «clasificación profesional» del traba- 
jador en un Establecimiento militar, cabe 
el recurso contencioso, porque la decisión 
ministerial es equivalente a las dictadas, al 
respecto, por las Autoridades laborales, las 
cuales son recurribles ante dicha Jurisdic- 
ción (Sentencias de 20 de noviembre de 


1963 y 23 de febrero de 1968). 


Hemos llegado al final. El lector juz- 
gará sobre el mejor o peor acierto con que 
hayamos podido dar cima a nuestro em- 
peño; pero, en último término, nuestro 
deseo se centra en 10 haber defraudado la 


«atención que tan benévolamente nos. dis- 


pensó. 
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«ESCALAS A EXTINGUIR» DE FUNCIONARIOS CIVILES 
LA ADMINISTRACION MILITAR 


CUADRO NUMERO 1 





Ministerio del 
EJERCITO 


Mozos de Farmacia. 








Ministerio de 
MARINA 





Auxiliares administrativos de la Maestranza 
de la Armada. 

Observadores del Instituto y Observatorio de 
Marina. 

Calculadores del Instituto y Observatorio de 
Marina. 

Profesores del Colegio de Huérfanos de Ma- 
rina. 

Cartógrafos del Instituto Hidrográfica de Ma- 
rina. : 

Grabadores mecánicos del Instituto Hidrográ- 
fico de Marina. 

Grabadores, 

Prácticos de Costa, 

Auxiliares de Intervención Civil. 

Auxiliares administrativos de la Marina Civil. 
Encargados, obreros de primera y segunda, 
peones y sirvientes de la tercera Sección de 
la Maestranza de la Armada. 

Porteros y Mozos de oficio de la Subsecreta- 
ría de la Marina Mercante. 


CUADRO NUMERO 2 
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DE 


Ministerio del 
AIRE 





Auxiliares administrativos del 
Ejército del Aire. 

Ayudantes civiles de Ingenieros. 
Auxiliares de' Servicios Técnicos 
de Taller. 

Practicantes. 

Enfermeras. 

Operadores femeninos de telefo- 
nía. 

Celadores de obras. 





«COEFICIENTES MULTIPLICADORES» de los Cuerpos Generales, 
Especiales y Escalas a extinguir de funcionarios civiles de la Adminis-. 
tración militar (Decreto 907/67, de 20 de abril; «B. O. del E.» núm. 104) 





Cuerpos Generales 


4 


Administrativo ... 2.0. 0.0... 
Auxiliar... coco vs 00 es ds 
Subalterno ... 0... ..% 0... ... 








Especiales 


Escalas a “extinguir» 





EJERCITO: 


-— y» 
ta a 


Damas de Sanidad 


MARINA: 


Ingenieros Técnicos  Arse- 
O A 
Maestros de Arsenales 
Oficiales de Arsenales 
Mecánicos conductores 


AIRE: 


Facultativo de Meteorología. 
Técnico de Ayudantes de 
Meteorología ... ...... ..o 3 
Oficiales de Aeropuertos ... 3, 
Controladores de circulación 
ARTO m0. 0.» 0.» c00 ..o . 3,3 
Técnico de Radiotelegrafistas. 1,9 
Administrativos calculadores. 2,9 
2,9 

2,3 





Traductores ... ... +... ..oo ... 
Delineantes ... ... 0... ... ... 








EJERCITO: 


Mozos de Farmacia 


MARINA: 
Auxiliares administrativos .... 
Observadores ... ..ooo..ooo +». 
Calculadores ... ... 0... ... ... 
Profesores ... 0... ... 0... ... 
Cartógrafos ...o coo. ceo oo. 
Grabadores +... ..o ..o ... ... 
Grabadores +... ... ..o o ..ooo... 
PrÁCtiCOS ... 0... 0... ... +. 
Auxiliares Intervención ... ... 
Auxiliares Marina Civil 
Encargados +... 2.0. .o.oo... o... 
Obreros ... 0... .ooo...o.ooos.. 
Peones y sirvientes 
Porteros y mozos oficios Sub- 
secretaría Marina Mercante. 


AIRE: 


Auxiliares administrativos ... 
Ayudantes civiles Ingenieros. 3,6 
Auxiliares Servicios Técnicos 


eS 


OR" 


Era pNuNnNn yn 
Yu JW0OOO0ON 


1,3 


de Taller ... ... ... ... ..« 2,3 
Practicantes ... ... ... ... +... 1,59 
Enfermeras ... ... +... ... .«.. 159 
Operadoras ... 0.0.0 .0coc.o 0.» 1,5 
Celadores ... ... ... ... 1,7 
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CUADRO NUMERO 3 


RESUMEN de los complementos, indemnizaciones, gratificaciones e in- 


centivos de los funcionarios civiles de la 


Administración militar (Decre- 


to 1.697/67, de 20 de julio. «B. O. del Estado» núms. 174 y 191) 





ESCALA DE MODULOS-BASE 


sobre los que se aplican los «Factores» que se dirán: 


Coeficiente 5,0 módulo-base 
Coeficiente 4,0 módulo-base 
Coeficiente 3,6.  módulo-base 
Coeficiente 3,3 módulo-base 
Coeficiente 2,9 módulo-base 
Coeficiente 2,3 módulo-base 
Coeficiente 1,9 módulo-base 
Coeficiente 1,7 módulo-base 
Coeficiente 1,5 módulo-base 
Coeficiente 1,4 módulo-base 
Coeficiente 1,3 módulo-base 
Il. COMPLEMENTOS DE SUELDO. TL 


— De Destino: 





- 1) De especial responsabilidad: 


Por puesto de trabajo. 
Factor entre 1,0 y 3,0 


- Por función. TI. 


Factor 0,2 
Por Jefatura unidad. : LL — 
Factor 0,1, 0,2 6 0,3 


2) De especial preparación técnica: 
Por conocimientos especiales. 
Factor entre 0,1, 0,2 ó 0,3 

— De Dedicación especial: 


A) Horas extraordinarias. 


(El valor de la hora-extraordinaria fue fijado 
por la Orden de 21-111-1968: «B. O. del Es- 
. tado» núm. 80) 


B) Prolongación de jornada. 
Factor entre 1,0 y 1,5 


C) Plena dedicación. 
Factor entre 1,5 y 3,0 


— Familiar: 
Pendiente regulación definitiva (Véase De- 
.creto 3160/68, sobre unificación, Ayuda e 


Indemnización familiar). 


IV, INCENTIVOS, 


Retribuyen el rendimiento superior al nor- 
mal (primas a la productividad). 


3.100: pesetas. 
2.660 pesetas, 
2.400 pesetas. 
2.250: pesetas. 
2.050 pesetas. 
1.750 pesetas. 
1.550 pesetas. 
1.450 pesetas. 
1.350 pesetas, 
1.300 pesetas. 
1.250 pesetas. 





INDEMNIZACIONES. 
Su régimen y cuantía será el fijado en el 
momento de su percibo para los funciona- 


rios de la Administración Civil del Estado 
(Decreto 2826/65). 


GRATIFICACIONES. 
Por servicios ordinarios: 


1) De carácter periódico: 


GHUPO Al coocoo cio coo ano o. Factor 4,0 : 
Grupo Bo ..occo ccoo o coo... Factor 2,0 
Grupo C Factor 1,35 
Grupo Do. coocoo ccoo coo oro... Factor 1,3 
Grupo E. Factor 0,4 
Grupo F Factor 0,3 


2) De carácter no periódico: 
El 1/30 de la gratificación mensual corres- 
pondiente a los siguientes Factores: 


1,6 para vuelos, 
2,0 para embarque en submarinos. 
1,35 para buques de superficie. 


Por servicios extraordinarios: 


Su. cuantía se fijará por los Departamentos 
militares, 
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A los 75 años del nacimiento de don Juan de 
la Cierva y Codorniú y 50 años de la presentación 
del primer modelo de su autogiro, tanto el inventor 
como su invento vuelven a la primera página de 
la actualidad. Y no solo como homenaje retrospec- 
tivo sino, lo que es más importante, como anticipa- 
ción de un futuro revitalizador. Nos referimos a 
que, a la vez que se anuncia una exposición de la 
inventiva española en la que el genial invento de 
nuestro ingeniero figura por derecho propio en 
lugar destacado, la prensa ha publicado la noticia 
de que Aeronáutica Industrial, S. A. ha presen- 
tado a la Comisión Gestora de la Presidencia del 





Don Juan de la Cierva, 
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Gobierno un programa de investigación y desarrollo, 
merced al cual, dentro de un par de años, volverán 
a surcar nuestros cielos autogiros de mayor tamaño 
y servicio que los obtenidos hasta ahora, tanto en 
España como en el extranjero, pero siempre con- 
servando las principales directrices de la idea del 
gran maestro. Pero vayamos por partes. 


En primer lugar, precisemos las fechas historicas : 
don Juan de la Cierva y Codorniú nació en Murcia 
el 21 de septiembre de 1895. Y, antes de cumplir 
los 25 años, exactamente el 30 de junio de :1920, 
presentó en el Registro de la Propiedad Industrial 
y Comercial, dependiente del Ministerio de Fomento, 
la solicitud de patente del invento que le había 
de hacer famoso: UN NUEVO APARATO DE 
AVIACION, que naturalmente pasa a describir 
(sin citar la palabra «autogiro» sino cuando se 
refiere al «molinete»). La toma definitiva de razón 
del invento se extiende al zí de agosto del año 
citado, con el número 74,322. : 


¿Qué ha sucedido hasta esa fecha, tanto en la 
historia de la aeronáutica (por lo que respecta a 
los instrumentos helicoidales de ascensión) como. en 
la propia vida del inventor? 


Frecuentemente, al referirse al autogiro, se pre- 
tende entroncarle con los distintos tipos de helicóp- 
teros o artefactos similares que, con distintos nom- 
bres, fueron discwrridos anteriormente y probados 
sin fortuna por una serie de notables artistas, 
cientificos y aficionados a las artes del vuelo. Se 
olvida que, al menos, en un principio, ¡La Cierva, 
más que la aplicación de un sistema helicoidal a 
una fuerza motriz para conseguir un impulso as- 
censional, lo que pretendía era la inclusión, en 
un avión semi-normal”” de um aparato o sistema 
sustentador, de seguridad, mantenido por la reac- 
ción del viento sobre umo o varios molinetes ambo- 
giros, totalmente independientes del motor de pro- 
pulsión (para que no estuviesen sujetos a su suer- 
te). Cierto es, que, precisamente por plantearse el 
problema como de segwridad. más que como de tras- 
lación su ¿imaginación abandonó los caminos tri- 
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llados por el helicóptero y dio com um concepto 
totalmente nuevo de avión. Fue como un premio 


a su buena fe. También es cierto que, aunque nen-- 


ca en lo esencial, los sucesivos autorigos—después 
de una búsqueda cada vez más profunda de auten- 
ticidad y de los hallazgos consiguientes—, admitie- 
ron incorporaciones y colaboraciones adoptadas en. 
otros aparatos, especialmente para acelerar y acor- 
tar el despegue. Pero, en definitiva, es el autogiro 
el que hace posible el helicóptero y no al revés, 
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licóptero. Pero solamente en teória y croquis un 
tanto ingenuos. Launoy, Ponton d'Amecourt y Fo- 
rianina, durante los siglos XVIII y XIX, siguen 


. haciendo pruebas a base de hélices horizontales 


montadas sobre ejes verticales. Otros muchos les 
imitan. Algunos aparatos consiguen elevarse aun- 
que sin carga, otros levantan el peso de un hombre, 
pero en general no garantizan um equilibrio esta- 
ble y sólo duran contadas pruebas.. A pesar del 
estimulo presentado por el personaje de Julio Ver- 








El primer autogiro del año 1920, 


independientemente de la fortuna que unos y otros 
hayan corrido en las dos últimas décadas. 


Aun recalcando desde el principio esta imdepen- 
dencia daremos para no ir a contrapelo de la ex- 
posición histórica corrientemente adoptada, un rá- 
pido repaso a algunos de los inventos anteriores. 
Las semillas aladas de los **arces-sicamoros”” al cuer 
en un giro lento y majestuoso, es el ejemplo clási- 
co de cómo la naturaleza estuvo emitiendo un men- 
saje claro durante milenios sin que los ojos indi- 
ferentes de los hombres lo captasen. Hay que es- 
perar al siglo XVI, para que el polifacético Leo- 
nardo da Vinci —"el primer ingeniero aeronáuti- 
co de la Historia”, le llama Gomá— invente, ade- 
más del paracaídas, la hélice y el mismisimo he- 


ne 'Robur el conquistador”, con sus aventuras so- 
bre su multihelicóptero *'Albastros””, que influirá 
y será imitido dwrante un tiempo por los diseña- 
dores de muestro siglo, entre los numerosos inVEN- 
tores e inventos no se encuentra ninguno que pueda 
considerarse ni maestro ni ejemplo para La Cierva 
y su autogiro. Los verdaderos amtecedentes justi- 
ficativos del éxito del ingeniero murciano habrán 
de estudiarse en su propia vida. Remitimos ol lec- 
tor a las obras que la tratan con cierta extensión, 
como la fundamental Historia. de la Aeronáutica 
Española!” del general Gomá y la biografía "'Juan 
de la Cierva? de García Albors; en la que, además, 
consta una amplia bibliografía. En cuanto a la 
historia del autogiro se describe igualmente por ex- 
tenso, aparte de en estas mismas obras, en la 
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” Aeronáutica”? de Rodríguez Díaz. Aquí nos lima- 
taremos a trazar un simple bosquejo. 


Puede decirse que la infancia de Juna de la 
Cierva corre paralela al desarrollo de la aviación. 
Un año después de nacer él,' muere Lilienthal. 
Cuando aún no tiene quince años (en 1910), el año 
en que el ingeniero don Benito Loygorri y el infan- 
te don Alfonso de Orleans obtienen respectivamen- 
te el primer título de piloto aviador civil y el de 
aviador militar, de España, el futuro ingeniero 
aeronáutico «honoris causa» contemplaba, por pri- 
mera vez en su vida, cómo el piloto francés Ma- 
met se elevaba sobre los terrenos del Parque de 
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tir al histórico aterrizaje de Vedrines, aconteci- 
miento que le deja profunda huella. 


A la hora de escoger carrera, y puesto que aún 
no existe en España la de ingeniero aeronáutico, 
elige la de Caminos en la que se gradúa rápidamen- 
te aunque no llegará a ejercerla. Pero el mismo 
año de 1911, cuando aún está preparándose para el 
ingreso, construye con unos amigos (en un garaje 
de la calle de Velázque) un avión (biplaza, sexqui- 
plano: El «B.C.D.-1» (por Barcala, Cierva, Díaz). 
El piloto será el aviador francés de concursos Man- 
vois, por la sencilla razón de que el motor «Gnome» 
que ha de impulsar el aparato, es suyo. A este, 
sigue —en 1913— un «BCD-2»> (y último de la 
serie). Este monoplaza se probó y utilizó en la pri- 
mera Escuela de Aviación Civil de Getafe. 











Autogiro de tres palas rígidas. 


*Aviación de la Ciudad Lineal en su flamante Ble- 
.riot XP. «Juanito» decide «in mente» construir 
ón propio avión y, desde luego, aprender a pilotarlo 
“por su cuenta. Experimentando con un helicóptero 
de celuloide ha comentado también, con cierto aire 
profético, al ver que lastrándolo y curvando las as- 
pas el juguete desciende con cierta estabilidad, que 
esa resistencia quizá podría utilizarse como susten- 
tación en los aeroplanos. Hinca los codos para 
aprenderse el «Curso de Aviación» de Brunet y se 
enfrasca en proyectos de planeadores, como fase eco- 
nómica de aprendizaje antes de lanzarse a la cons- 
«trucción de aviones. El motor de explosión lo estu- 
dia, 'a falta de otro procedimiento mejor, desmon- 
tando el de la moto de un amigo. 


Al año siguiente, 1911, acude a Getafe para asis- 


En 1919 construye, increiblemente, un bombar- 
dero trimotor, biplano; el «C-3». En una prueba, 
el aparato resbala de ala al dar un viraje y se 
estrella, aunque afortunadamente sin consecuencias 
para el piloto, el hoy general (en situación de re- 
serva) don Julio Ríos Angieso, primer aviador 
laureado (en 1913) que a su probado valor unía. 
una incuestionable pericia. Pero ya entonces los 
accidentes de aviación se contaban por miles en el 


* mundo. ¿Mala o buena suerte para el constructor? 


El caso es que ese día, 8 de junio de 1919, .el in- 
ventor español encajó la cuantiosa pérdida con re- 
signación ; pero —impresionado por el accidente— 
se decidió a apartarse para siempre de la; construc-. 
ción de aviones de ala rígida. Desde un punto de 
vista puramente técnico, aquél accidente y muchos 
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otros anteriores a él se debían a lo que entonces se 
consideraba un axioma: en un avión, la sustenta- 
ción (y por tanto la seguridad) están en depen- 
dencia directa del mantenimiento de la velocidad. 
La contestación a este reto consistiría en demos- 


trar, valiente y tesoneramente, que esto no era* 


forzosamente así; que podría haber alguna solu- 
ción a este peligro latente. Y a encontralo se dis- 
puso el atrevido ingeniero. : 


* * * 


Como sucede con todos los inventos, los prime- 
ros proyectos de autogiro se inspiraban en cierto 
modo en sus predecesores; en este caso, los aviones 
«clásicos» (con plano, timones, alerones y todo lo 
demás). Pero el nuevo ingenio no tardará en alcan- 
zar el secreto de esa sencillez que es el sello de lo 
auténtico. La Cierva, desarrollando rápidamente su 
idea, ya hemos visto que (en 1920) logra registrar 
la patente. Para sus pruebas y ensayos encuentra 
desde el primer momento el decidido apoyo de los 
aviadores militares de Cuatro Vientos. El C-1 nace 
sobre un fuselaje abandonado de Deperdussin al 
que se aplica un motor Le Rhone de 60 HP y dos 
rotores de cuatro aspas (de giro opuesto) en un 
eje común. Pero los rotores en lugar de compen- 
sarse se anulan y los resultados no son satisfacto- 
rios. En 1921 aparece el C-2 con un motor mayor 
y rotor único de tres enormes aspas. Es bastante 
pesado y sólo consigue elevarse unos centímetros. 
En 1922 C-3; primer autogiro biplaza, disfruta de 
un motor de 110 HP y rotor de 5 aspas. Según el 
propio invertor, dá «saltos de pulga», pero sin 
embargo, se mueve. Con el C-4, La Cierva parece 
haber dado con el motivo de los fallos, que corrige 
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al articular ampliamente y dar mayor elasticidad 
a las aspas. Efectivamente, este modelo tripulado 
por Spencer, efectúa—el 31 de enero de 1923—tres 
vuelos, describiendo en el último de ellos, en circuito 
cerrado un recorrido de 4 kilómetros en un tiempo 
de tres minutos y alcanzando una altura superior 
a los 25 metros sobre el nivel del suelo. 

La serie de los «C» sigue con un suerte varia. 
En el C-6 Loriga consigue volar de Cuatro Vientos 
a Getafe. Y a partir de este momento el autogiro 
tiene abiertas las rutas del aire en Europa y asegu- 
rada su expansión universal. La firma Loring, será 
l aúnica que construirá en lo sucesivo los autogiros 
fabricados en España. Es 'en 1925 cuando La Cierva 
se traslada a Inglaterra y efectúa allí demostracio- 
nes tan convincentes que el Ministro del Aire bri- 
tánico encargará a la firma AVRO la construcción 
de ¡dos C-6-C. Porque en 1926 se crea The Cierva 
Autogiro Company Ltd., en la que el inventor ocupa- 
rá el cargo de director técnico. Esta compañía, 
aparte de conceder patentes, construirá, entre 1928 
y 1936 muchos modelos, entre ellos el primer modelo 
hidro (en 1927), y (en 1933) el famoso C-30, cuyo 
éxito desencadenó una serie de recompensas sobre 
su autor, incluida la preciada Medalla de Oro de 
la Confederación Internacional de Aeronáutica. 


El 18 de septiembre de 1928, La Cierva atraviesa 
en 18 minutos, el Canal de la Mancha, pilotando 
el biplaza C-8-L-II. Su acompañante es el periodista 
Bouché, director de «L'Aeronautique». Es la prime- 
ra travesía del Canal sobre un aparato más pesado 
que el aire, distinto del avión clásico, y su recibi- 
miento en ue Bourget está a la altura de las circuns- 
tancias. En 1929, el piloto Rambaud y Gomá realiza 
otro importante vuelo a bordo de un asendereado 
C-8: el de Madrid-Lisboa. 





Autogiro modelo C-30, 
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Mientras La Cierva se pasea por Europa en auto- 
giro, empiezan a llegar pedidos de varias naciones. 
Después de pasar a Italia y a Alemania, el C-8 
penetra (en 1929), en los Estados Unidos, bajo el 
patrocinio de la «Pitcairn-Cierva Autigiro of Ame- 
rica», mejorándose el arranque y engrase del rotor 
y otros aspectos técnicos. Colaborador importante 
en la versión americana es Heraclio Alfaro Fournier, 
ingeniero titulado en el Boston Institute of Techno- 
logy. Edison dá su espaldarazo rotundo al aparato: 
«That's the answer». Esa es la solución. Y lo con- 
sidera el mayor adelanto aeronáutico desde el pri- 
mer vuelo de los hermanos Wright. Las compañías 
Buhl y Kellet también construyen autogiros. Seguen 
las mejoras: aspas replegables, muñones aerodiná.- 
micos, rotores autodinámicos, mejores amortiguado- 
res. Su empleo también se amplia, en lo civil y 
en lo militar: correo, trabajos agrícolas, vuelo 
nocturno, localización de bancos de pesca, investi- 
gación arqueológica, persecución de criminales, 
control de tráfico, enlace y corrección de tiro, ilumi- 
nación de blancos, observación y lucha antisub- 
marina, etc. 


En Rusia se hacen estudios y construyen tipos 
de autogiros al margen de las patentes, pero ins- 
pirándose en los modelos de La Cierva, 


El inventor no deja de mantener contacto con 
España y recibe también en dlla honores y distin- 
ciones. En el año 1934 viene en vuelo desde Londres, 
recorre en triunfo varios aeródromos y aterriza 
y despega 'fácilmente en la cubierta de 53 metros 
del «Dédalo». En Cuatro Vientos se mantiene un 
número permanente de aviones afectos a la Escua- 
drilla de Experimentación en Vuelo. 


Durante ¿a guerra civil, La Cierva actúa a modo 
de enlace y oficial de relaciones públicas del bando 
nacional en el extranjero. Hasta el 9 de diciembre 
de 1936, en que perece en trágico accidente aéreo 
sobre el aeródromo de Croydon, al incendiarse el 
avión de pasajeros en el que se disponía a tras- 
ladarse, en acto de servicio, a Holanda (para seguir 
a Alemania y Checoslovaquia). La historia del auto- 
giro y de su inventor están marcados por tremendas 
paradojas. Y así como el autogiro fue como el apara- 
to de «forceps» que alumbró al helicóptero para 
convertirse en su más directa víctima, Lua Cierva, 
que inventó el sistema obsesionado por la falta de 
seguridad del avión de ala rígida, vino a morir 
inerme con uno de ellos. 


En la Segunda Guerra Mundial, los ingleses utili- 
zan el autogiro principalmente para poner a punto 
la red de radar; y los alemanes utilizan una versión 
con alas plegables como observador a bordo de sub- 
marinos. 


Terminada la guerra, las compañías de autogiros 
acentúan su deriva hacia versiones cada vez más 
tipo helicóptero, en vista de que este sistema ofrecía 
ya suficiente seguridad, gran capacidad y notable 
velocidad y potencia. Los combinados y convertibles 
proliferan hasta llegar a enlazrase con los VTOL. 
La progenie, en una especie de integración racial 
de los voladores verticales se multiplica, saltándose 
a la torera las leyes mendelianas en incontrolable 
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El C-30 en vuelo. 


mestizaje. Pero no cabe duda de que el agente cata- 
lizador que cuajó la idea del vuelo vertical y logró 
su realización en condiciones de absoluta seguridad 
fue el autogiro, que merece volver a entrar en liza, 
en cualquier momento, con todos los honores. 


Muy oportunamente (siempre lo es una medida 
de este tipo), y como decíamos al principio, una 
compañía industrial, creada (cuando el “autogiro 
aprendía a andar) por el imgeniero y amigo de 
Juan de la Cierva, Jorge Loring, ha anunciado 
recientemente su propósito de reanudar la construc- 
ción de estos aparatos, superando su larga expe- 
riencia en el entretenimiento de helicópteros, al 
servicio de unidades nacionales y norteamericanas. 
Al parecer ya se han iniciado los trabajos de dise- 
ño por los ingenieros especializados en alas girato- 
rias, entre los que precisamente se encuentra; un 
hijo del inventor del autogiro. La intención es con- 
seguir una máquina aérea barata, fácil de mante- 
ner y pilotar que, conservando los principios fum- 
damentales del autogiro, incorpore las más moder- 
mas soluciones aerodinámicas y cuyo empleo puede 
preverse tanto para el transporte entre puntos des- 
provistos de aeropuerto, evacuaciones sanitarias, 
trabajos agrícolas, prospecciones mineras, control 
de carreteras, ete., como para las convenientes apli- 
caciones militares. 


Esto en cuanto a la noticia cara al futuro. Por 
lo que se refiere a la retrospectiva, y como ya he- 
mos indicado, en la Exposición Monográfica. de la 
Inventiva Española (que se celebrará en los días 10 
a 25 del próximo Octubre) figura—entre los modelos 
y referencias de más de mil inventos españoles—un 
modelo histórico del autogiro La Cierva. Sin duda 
que esta obra señera de la inventiva española des- 
tacará por su importancia siempre actual y atraerá 
ampliamente la atención de los visitantes. Y es de 
esperar que la contemplación actual de esta obra, 
verdaderamente eterna, impulse a más de uno a 
proyectar su imaginación aeronáutica hacia el ma- 
ñana y le estimule también a laborar en tal sentido. 
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Información Nacional 





HOMENAJE A LA AVIACION CIVIL FRANCESA EN ALICANTE 


Presidido por el Ministro del Aire, el 
pasado día 4 de julio, tuvo lugar en el 
aeropuerto internacional de Alicante un 
homenaje a la Aviación Civil francesa. 
Asistieron al acto el embajador de Fran- 
cia M. Gillet, el Teniente General Jefe de 
la Segunda Región Aérea, los presidentes 
de Air France e Iberia Sres. Galichón y 
Navarro y otras autoridades civiles y mi- 
litares. En los jardines que separan la 








El Ministro del Atre inaugura el monolito, 


aeroestación de las pistas se había levan- 
tado un monolito conmemorativo, obse- 
quio del Gobierno español, de los vuelos 
realizados por la Compañía Francesa Ae- 
ropostales, precursora de Air France, en 
el que aparece grabada la siguiente le- 
yenda: 


“En estos terrenos la Compañia. Francesa 
Aeropostale fundó en 1927 el aeródromo de 
El Altet para absorber el tráfico aeropostal 
que ya explotaba su antecesora, líneas aéreas 
“Latecorre”, utilizando desde 1909 el campo 
da tiro de Alicante”. 


El embajador de Francia, M. Gillet, pro- 
nunció unas palabras sencillas y cordiales 
conmemorando la heroica hazaña de los 


gloriosos tiempos de la aviación. La es- 
cala de Alicante fue para los pilotos de 
la Aeropostale un testimonio de los la- 
zos de amistad que ya les unían frater- 
nalmente con los españoles. Recuerda “el 
señor Gillet la escala de Villa Cisneros, 
donde el actual ministro del Aire tuvo: 
tantas ocasiones de prestar ayuda a' los 
pilotos franceses. 


Tras unas palabras de M. Galichón pre- 
sidente de Air France, quien recalca las 
magníficas relaciones existentes entra las 
líneas francesas y españolas, de cuya co- 
laboración se espera mucho en el futuro, 
y de manifestar su gratitud y satisfacción 
por este acto de íntima amistad, el mi- 
nistro del Aire, pronunció un breve y sen- 
tido discurso, Comentó que la placa con- 
memorativa debe permaner como un re- 
cuerdo permanente de aquel romántico 
esfuerzo que se ha convertido para la ciu- 
dad de Alicante en una de sus fuentes de 
posperidad. Deseó que en la placa se vie- 
ra siempre un tributo de gratitud para 
aquellos precursores que en Francia y en 
España y en todo el mundo, surcaron las 








El presidente de Arr France pronunció unas 
palabras de agradecimiento, 
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rutas del aire, regándolas con su sacrifi- 
cio y a veces con su sangre. «Cada vez 
será mayor el agradecimiento para «que- 
llos hombres que con un «Breguet-14» de 
tela, madera y alambre, crearon este ae- 
ropuerto. Constituye un gran honor para 
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Alicante tener esta placa como un recuer- 
do permanente de gratitud para aquellos 
valientes que supieron enlazarla con. el 
mundo y que en su patria fueron los for- 
jadores de la prestigiosa Compañía Air 
France, orgullo de la nación francesa.» 


EQUIPO HISPANO-NORTEAMERICANO DE 
CONTROLADORES DE G. C. A. DE LA BASE AEREA DE 
TORREJON 

















Esté-es el equipo mixto de tontrolado- 
res GCA"de la Base Conjunta de Torre- 
jón, Suboficiales de la USAF y de nues- 
aro Ejército del Aire, que han demostra- 
do su alta capacidad profesional al haber 
sido seleccionados el núm. uno de Europa 
del pasado año 1969, entre 45 Unidades 
GCA's evaluados. Su rendimiento fue tan 
extraordinario que representó al viejo 
Continente en la Base Aérea de Scott 
(Mlinois) para competir por el título «El 
mejor del mundo». 


Aunque solo se elige al 'vencedor, ofi- 
ciosamente se sabe quedó el segundo en 
el trofeo mundial. 


Para nuestros controladores supone un 
éxito sin precedentes y precisamente en 
1970, año en que se cumple el X Aniver- 


sario de la creación 


del GCA «en espa- 


ñol» en la Base Aérea de Torrejón, alcan-, .- 


zándose a las once y treinta y cinco Z 
del pasado 22 de abril, las 20,000 aproxi- 
maciones efectuadas por el actual equipo 
y habiendo ya rebasado en esta fecha las 
24.000 operaciones de aproximación las 
efectuadas por este equipo. 

Con su lema «Mejores no hay», espa- 
ñoles y americanos, han trabajado diez 
años con un gran espiritu de sacrificio, 
amistad y cooperación, que ha dado sus 
frutos. El esfuerzo fue grande y la labor 
ardua, pero el resultado no puede: ser 
mejor. 

Esta es la noticia, que ya es parte de la 
historia: de nuestro Ejército del Aire. 
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Equipo Español. 


Brigada don Honorato Macarrón Bra- 
vo; Sargento primero don Antonio Villa- 
nueva Espinosa; Sargento primero don 
Luis López Caballero; Sargento don An- 


tonio Alonso Naranjo; Sargento don Juan. 


José Muñoz García; Sargento don Ma- 
nuel Melchor Moreno; Sargento don 
Francisco Hernández Martín; Sargento 
don Antonio Vellisco Portillo; Sargento 
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don José Martín Arroyo; Sargento don 
Rufino Rubio Núñez. 


Equipo Norteamericano. 


M/Sgt. Elocadio R. Urias; M/Sgt. 
Edward T. Lucas Jr.; M/Sgt. Robert D. 
Mc. Bride Jr.; T/Sgt. Sergio Martínez; 
T/Sgt. Charles S. Sligluff; T/Sgt. Arthur 
P. Collins; T/Sgt. James C. Rand; S/Sgt. 
Joseph G. Bloechl; S/Sgt. Robert G. San- 
do; S/Sgt. Jesús R. Torres. 


EL AVION C-5 «GALAXY» EN LA BASE AEREA DE 
TORREJON 





US ARMY 
120115 


k 








Un carro de combate (48.000 kg.), un puesto de mando móvil (9.780 kg.) y un auto- 
propulsado (27.500 kg.) fueron cargados en un C-3 en un vuelo de demostración. 


A las siete y cuarenta de la mañana, del 
día 27 de julio último, tras dar una pa- 
sada sobre la pista, tomó tierra en “Torre- 
jón procedente de Lakenheath (Inglate- 
rra) el avión 80214 del Military Airlift 
Command, que cerraba con esta etapa su 
viaje de presentación por Europa. 

A recibir a la tripulación y «visitar» al 
avión más grande del mundo en servicio 
operativo acudió el Mayor General Me- 
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Cough, Jefe de la XVI Fuerzas Aérea. El 
Comandante del C-5, Coronel W, H. Spil- 
lers Jr., mostró detenidamente al General 
y a los redactores de R. de A.y A invitados 
por la representación en España de la Ca- 
sa Lockheed las instalaciones y equipos 
del avión, y muy especialmente la cabina 
de pilotaje, situada a la altura de un ter- 
cer piso, amplia, y dotada de los últimos 
avances en ayudas al vuelo, 
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Entre las características y posibilidades 
más destacadas que presenta el avión fi- 
gura las siguientes: 


— Puede transportar cualquier tipo de 
material militar del que equipa al Ejérci- 
to de Tierra de los EE. UU., incluido un 
puente plegable de 70 Tn. O bien, dos 
sus transportes. O seis autobuses, etc. 

— Ha efectuado un despegue con más 
de 798.000 libras de peso total. 

— Se puede realizar la descarga com- 
pleta del avión en quince minutos. 

— Puede lanzar en vuelo hasta 200.000 
libras, en una solá pasada. 

— El compartimento de carga tiene una 
longitud de 40 m., anchura de Ó m. y al- 
tura de 4 m. Es practicamente un tonel 
abierto y sin ninguna obstrucción, 

— El tren de aterrizaje, de 28 ruedas 
idénticas, puede ser orientado a derecha 
e izquierda del eje del avión para permi- 
tir el aterrizaje con viento cruzado hasta 
de 40 km. Puede también ser revisado en 
vuelo y reducirse la presión de neumáti- 
cos cuando se ha de hacer escala en te- 
rreno sin pavimentar. 


_ preparados. 


Y 


Un tren de aterrizaje que pue- 

de “arrodillarse”, permite la 

entrada y salida de los vehícu- 
los con gran facilidad. 


— El coste del transporte de una tone- 
lada/milla es el más bajo que existe, de 
tres pesetas aproximadamente, 

— Dispone de un sistema que recibe 
información de más de 800 puntos situa- 
dos en los elementos y Subsistemas del. 
avión, y que tratados por ordenador ofre- 
ce un diagnóstico de posible fallo o fun- 
cionamiento defectuoso. 

— Va propulsado por cuatro motores 
turbofáan GC TF-39 de 41.000 libras de 
empuje cada uno. 

— Tiene una capacidad interna en las 
alas de 49.000 galones de combustible, lo 
que equivale a un peso de casi 160 tone- 
ladas. 

El punto más alto del avión lina 
una altura de más de 20 metros. 

— La tripulación mínima es de cuatro 
hombres, y la normal de ocho. 

— Su velocidad de crucero alta es de 
470 kt y.la normal de 440 kt. 

— Puede operar desde terrenos semi- 
.Ha realizado aterrizajes en 
campo de tierra con un peso total de 


600.000 libras. 


ACTIVIDADES DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A. 


Avión CASA-212 .“Aviocar”. 


El programa de desarrollo del avión 
C. 212 «Aviocar» se encuentra ya en una 
fase avanzada que conducirá al primer 
"vuelo del avión dentro del año en curso. 


Los trabajos de fabricación de las estruc- 
turas de los dos prototipos y elementos 
para ensayo continúan a buen ritmo en 
las Factorías de Getafe y Sevilla de Cons- 
trucciones Aeronáuticas, S. A., así como 
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Montaje del primer fuselaje 
del C-112 “Aviocar” en. la: Fac- 
toría de Getafe de C. A. S. A. 





en la de La Hispano Aviación, S. A. tam- — Grupo motopropulsor: 2 Garret TPE- 
bién en Sevilla. 331-201 de eshp potencia máxima de 
En la Factoría de Getafe se están rea- despegue. 


lizando simultáneamente los ensayos de 
resistencia de los principales elementos del ay 
avión con resultados muy satisfactorios — Carga de pago máxima: 2.000 kg. 
hasta el momento presente. — Velocidad de crucero: 325 km/h. 


Se recuerdan las principales caracterís- Dilarcasded adas 
ticas de este avión biturbo-hélice destina 7 WisStancias de despegue y aterrizaje Im- 


do principalmente al transporte de cargas feriores a 500 m. (salvando un obs- 
voluminosas: táculos de 15 m.).. 


— Peso máximo de despegue: 6.000 kg. 











Aviones F-5 (CE.9) en la Base Aérea de Morón (Sevilla). 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








Un “Cheyene”, que parece ser que va a dejarse de fabricar, en el momento del disparo 
de uno de los últimos misiles anti-carros: el Fow, fabricado por Hughes y guiado por 


ESTADOS UNIDOS 


Política futura en Camboya. 


Las normas siguientes orien- 
tarán la política de los Estados 
Unidos en Camboya: 


— No quedará en Camboya 
personal de tierra norteameri- 
cano excepto el normal de la 
Embajada norteamericana en 
Phnon Penh. : 

. — No habrá asesores norte- 
americanos agregados a las uni- 
dades camboyanas. 

— Los Estados Unidos, con la 
aprobación del gobierno cambo- 
yano, llevarán a cabo vuelos mi- 


cable. 

litares para estorbar las tentati- 
vas del enemigo de transportar 
suministros y fuerzas a través 
de Camboya camino del Viet- 
nam del Sur, o para restablecer 
bases importantes con relación 
a la guerra en el Vietnam del 
Sur. 

— Los Estados Unidos entre- 
garán el material cogido en las 
zonas de bases camboyanas nl 
gobierno camboyano para ayu- 
darle a defender su neutralidad 
e independencia. Ñ 

— Los Estados Unidos ayu 
darán militarmente al gobiérno 
camboyano con armas portáti- 
les y equipo relativamente co- 
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rriente de los tipos y en las can- 
tidades que sean "idóneas para 
su ejército. 


— Los Estados Unidos alen- 
tarán a otros países de la re- 
gión a prestar apoyo diplomá- 
tico a la independencia y neu- 
tralidad de Camboya, y celebra- 
rían que el grupo de países, de 
Yakarta fomentara las colabo- 
ración asiática con este fin. 

— Los Estados Unidos alien- 
tan y apoyan los ésfuerzos de 
ptros países que desean suminis- 
trar tropas o material a Cam- 
boya para ayudarla a conservar 
su neutralidad e independencia. 
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El C-5 Galaxia, de Lockheed, se encuentra ya en servicio en la USAF, entrenando tri- 
pulaciones. Este avión proporcionará a las Puergas Armadas americanas una movili- 
dad estratégica jamás sospechada y a un. coste mucho más bajo que nunca, en el pasado, 
por otros medtos. 


Los aviones soviéticos en Egipto. 


El secretario ayudante de Es- 
tado, Joseph Sisco, ha manifes- 
tado que los Estados Unidos 
consideran que los aviones 580- 
viéticos que vuelan en Egipto 
constituyen «un suceso grave 


que pudiera indicar si las in-. 


tenciones de todos en dicha zo- 
na son pacíficas». 

. En _ una reunión que celebró 
el 29 de junio, con directores de 
periódicos y de estaciones de ra- 
dio y televisión aclaró, sin em- 

"bargo, que no quería decir que 
fuera inminente un enfrenta- 
miento de las grandes potencias 
de résultas de lau nmenaza «n- 


tra la paz en el Próximo Orien- 
te. Más bien, «liju_ el Práximo 
Oriente se está moviendo en esa 


dirección desde hacz tres nños, - 


y está «aumentando la grave- 


dad». 


«La participación directa de 
la Unión Soviétiva un las ape- 
raciones en Egipt> es una no- 
vedad grave», manifestó. 

Mr. Sisco dijo que las pro- 
puestas de paz norteamericanas 
para esa zona, hechas el 25 de 
junio por el Secretario de s- 
tado Rogers, son «sensatas y 
equilibradas». ñ 


«No queremos que vuelvan a 
comenzar los hostilidades entre 
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árabes e israelíes, que llevarían 
consigo la amenaza de compli- 
car en ello a las grandes poten- 
cias», manifestó. 


«La cuestión es como conse- 
guir una coincidencia de acti- 
tudes para evitar ese peligro. 
He alentado la esperanza de que 
la Unión Soviética colaborará, 
pero en dieciséis meses de nego- 
ciaciones no hemos logrado 
avanzar hacia la paz. Seguire- 
mos discutiendo los problemas, 
y a cualquier movimiento ver- 
dadero de la Unión Soviética 
los Estados Unidos responderán 
avanzando hasta más allá de la 
mitad del camino», dijo. 
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INTERNACIONAL 
Aviones a Israel. 


Seis aviones «Phantom F-4» 


norteamericanos serán conduci- 


dos a Israel por pilotos civiles, 
afirma la revista «Newsweek». 
El semanario precisa que los 
pilotos que trabajan. para la 
McDonell Douglas Aircraft, fa- 
bricantes de los cazac-bombar- 
deros, se encargarán de llevar 
seis de los aviones. 
Por otra parte, la revista 


añadía que se está consideran- , 


do un plan para el futuro en- 
vío de aviones a Israel. 
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C. M. E. americanas en Israel. 


La circunstancia, al parecer 
segura, de que dos aviones is- 
raelíes han sido abatidos por 
cohetes soviéticos ha movido al 
presidente Nixon, a prestar una 
compensación militar a Israel. 
Se dice, con visos de seguridad, 
que los Estados Unidos le han 
suministrado 130 dispositivos 
electrónicos, cuya misión es ori- 
ginar falsas señales de referen- 
cia, que engañen al enemigo; 
la acción de cohetes Sanm-2 y 
Sam-3, que se cree han sido ins- 
talados con bases soviéticas en 
la orilla del Canal de Suez, que- 
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dará entonces disminuida con el 
empleo de aquellos dispositivos. 

Nadie sabe, como es natural, 
en qué conssisten esos elemen- 
tos electrónicos. ' Sin embargo, 
dadas las enormes posibilidades 
de la electrónica, se admite que 
el nuevo dispositivo realiza el 
artificio de enmascarar los ob- 
jetivos reales, deseados por el 
enemigo atacante, bien produ- 
ciendo falsas señales de presen- 
cia, que engañen al agresor, 'o 
realizando un desplazamiento de 
las referencias captadas, para 
localizar en lugar falso la situa: 
ción del objetivo verdadero, que 
queda así liberado de peligro. ' 





FA 








Prueba en vuelo bajo de un BAC-167 “S trikemaster”, equipado con dos ametralladoras 
de 7,62 mm. y 32 cohetes Sura, de 80 mm. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 








En el primer amiversario de 'su desembarco en la Luna, Neil Armstrong aparece en el 
despacho del alto puesto que ahora ocupa en la NASA. 


ÁSTRONAUTICA Y MISILES 


Vehículo nuclear para misiones 
espaciales. 

La programación de los nue- 
vos viajes espaciales parece cen- 
trarse nuevamente en el esta- 
blecimiento de plataformas es- 
paciales que girarán. en torno 
de la tierra y la luna, y que 


“servirán de base de operaciones * 


a los astronautas para la au- 
téntica conquista del espacio. 
Entre estas plataformas espa- 
ciales, que darán vueltas alre- 
dedor de la tierra y de la luna 
de manera respectiva, se insta- 
larán vehículos nucleares encar- 


gados del transporte del com- 
bustible, hombres, alimentos y 
demás equipos imprescindibles 


«para los grandes viajes cosmo- 


náuticos. 


La perspectiva de la instala- 
ción de estas plataformas es ya 
algo más que un proyecto, a 
juzgar por los trabajos que se 
están realizando en la Lockheed 


Missiles and Space Company, 


destinados a la construcción del 
vehículo nuclear de transporte. 
El trabajo preliminar para la 
construcción del mismo será pre- 
sentado en breve en la NASA, 
en Wáshington, y al Centro 
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Marshall de Vuelos Espaciales 
de Huntsville (Alabama). 

El vehículo nuclear de trans- 
porte será lanzado al espacio y 
situado en una órbita alrededor 
de la tierra, con ayuda de un 
cohete INT-21, que es una. ver- 
sión de dos fases del Saturno V. 
Este vehículo llevará un gran 
depósito, como los camiones cis- 
terna, que podrá llenarse de 
combustible en el espacio, al ob- 
jeto de transportarlo a las pla- 
taformas espaciales que giren en 
la órbita lunar. 


El vehículo nuclear de trans- 
porte estará haciendo viajes 
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permanentes entre la órbita de 
la luna y la órbita de la tierra, 
y trayendo y llevando combus- 
tible, hombres y materiales de 
distinta clase. 


Cuando estas plataformas es- 
paciales estén montadas, el via- 
je a la luna se realizará en tres 
etapas: una primera etapa de 
desplazamiento desde tierra has- 
ta la plataforma situada en una 
órbita terrestre, donde los as- 
tronautas se detendrán para to- 
mar el vehículo de transporte 
nuclear. Una segunda fase que 
consistirá en el viaje desde esta 
plataforma terrestre hasta otra 
plataforma orbital lunar en el 
mencionado vehículo, y una ter- 
cera fase que será. el descenso 
a la superficie lunar en un mó- 
dulo similar al que han emplea- 
do los astronautas en los tres 
viajes lunares realizados hasta 
la fecha. 


El programa de misiles. 


El secretario de Estado, Wil- 
liam P. Rogers, manifestó que 
Estados Unidos no ve motivo al- 
guno para suspender los progra- 
mas de proyectiles antiproyec- 
tiles (A. B. M.) o el de cabezas 
nucleares múltiples (M. T.R. V.) 
como fórmula para alentar el 
progreso de las conversaciones 
estratégicas con la Unión So- 
viética. 

Los soviéticos no han detenido 
ainguno de sus proyectos defen- 
sivos, y el despliegue y acción 
unilateral norteamericana no se- 
ría apropiado. 

«Sin embargo, si' llegamos a 
an acuerdo en las conversaciones 
sobre limitación de armas estra- 
tégicas, siempre podríamos de- 
sistir», manifestó Rogers. 


INTERNACIONAL 
Los misiles soviéticos en Egipto. 


Los soviéticos, en una sola no- 
che, en plan relámpago, han des- 
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plegado, cerca del Canal de Suez, 
un nuevo cinturón defensivo de 
17 millas de profundidad, en el 
cual están incluidos, además de 
los misiles tierra-aire SA-2 «Gui- 
deline», que ya fueron desple- 
gados en Vietnam, los nuevos 
misiles tierra-aire, para ataques 
a baja altura SA-3, que nunca 
estuvieron en servicio en el Le- 
jano Oriente. El sistema, además 
de estos dos tipos de misiles, está 
complementado por cerca de un 
millar de armas antiaéreas con- 
vencionales. 


Los israelitas consideran que 
este sistema constituye una muy 





SE 


ES 


Un racimo de tres misiles arre-tierra “Maverick” 
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seria amenaza. Nada más entrar 
en servicio, ya le ha costado a 
Israel la pérdida de tres avio- 
nes F-4, 


En diciembre ya habían in- 
tentado los rusos el establecer 
un cinturón defensivo de este 
tipo, pero los israelitas lo des- 
barataron con sus bombardeos. 
Esta ha sido la causa de que los 
soviéticos, en esta ocasión, ha- 
yan conseguido una verdadera 
marca, al desplegar, en una sola 
noche, unas 12 baterías de mi- 
siles SA-2, y 2 por lo menos de 
SA-3, así como la antiaérea con- 





SS Xi a 


A 
a 








, tal como 


irían colgados bajo el plano de un avión. Estos misiles de 
Hughes, guiados por televisión, están indicados contra for- 
tificaciones, casamatas, carros o vehículos armados, 
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vencional. Los SA-3 parece ser 


que pueden ser disparados desde. 


bases móviles. 

Con este nuevo sistema se han 
adoptado, además, nuevas téc- 
nicas, que consisten en lanzar 
misiles SA-2, en salvas, en lugar 
de uno a uno, lo cual supone un 
desprecio por el ritmo con que 
se gastan los misiles, que signi- 
fica que los rusos han dotado a 
Egipto de grandes cantidades de 
estos ingenios. 


Las baterías antiaéreas de ar- 


mas convencionales están com- . 


puestas, principalmente, por ca- 
ñones triple", de tiro rápido, di- 
rigidos por radar. 


Este despliegue constituye el 
tercer jalón importante de la 
escalada soviética en Oriente 
Medio. El primero fue la insta- 
lación de misiles SA-3 en el in- 
terior de Egipto; el segundo, el 
enviar pilotos de caza rusos. Este 
tercero compromete seriamente 
el balance de fuerzas, si los is- 
rielíes no reciben nuevos aviones. 


UNION SOVIETICA 
Pruebas de misiles, 
La Unión Soviética ha anun- 


ciado que lleva a cabo pruebas 
de lanzamiento de cohetes en el 
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Océano Pacífico, programadas 
para un mes, y advirtió a los 
barcos y aviones de todo los paí- 
ses que se mantengan alejados 
de la zona de ensayos. 

Para garantizar la seguridad, 
el Gobierno ruso pide a los Go- 
biernos de los demás países que 
utilicen rutas marítimas y aéreas 
en el Pacífico, que den instruc- 
ciones a los órganos adecuados 
para evitar que los buques y 
aviones penetren en la expresa- 
da zona del Pacífico, en el espa- 
cio aéreo, durante el plazo ante- 
riormente mencionado, entre las 
doce y las veinticuatro (hora lo- 
cal). 





El satélite alemán “Dial” es el tercero que construye la Messerschmitt-Bólkow, S. A. 
Su misión es la investigación, en la alta atmósfera, de la densidad de los electrones y del 
campo magnético de la Tierra. 
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MATERIAL 
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El avión ttaldano de transporte, de tonelaje medio, Fiat G-122, ha efectuado su primer 


DINAMARCA 


Versión danesa del Saab 
«Draken». 


El primer Saab «Draken» des- 
tinado al Ejército del Aire da- 
nés ha efectuado con éxito su 
primer vuelo, La construcción en 
serie de los 46 «Draken» pedidos 


por Dinamarca (en tres versio-. 


nes) progresa rápidamente. Es- 
tos aparatos equiparán, a partir 
del segundo semestre de 1970, un 
escuadrón de' caza-bombarderos 
y un escuadrón de reconocimien- 


vuelo el 18 de julio de 1970. 


to. Además de los 40 aparatos 
operativos, se han encargado 
tres biplazas de entrenamiento 


equipados con armamento para 


cada escuadrón. 


ESTADOS UNIDOS 
El aerobús McDonnell-Douglas. 


El avión McDonnell-Douglas 
DC-10 será presentado oficial- 
mente al público en las ceremo- 
nias de su salida de fábrica el 
día 23 de julio. 

Más de 1.000 directivos de 


Compañías Aéreas y de negocios," 
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representantes principales de los 
Gobiernos federal, del Estado y 
locales, miembros de los servicios 
armados y representantes de los 
medios informativos, están sien- 
do invitadós para que asistan a 
los actos. ] 

La salida de fábrica tendrá lu- 
gar de acuerdo con el programa 
establecido hace veintiséis me- 
ses, cuando la Compañía tomó 
su decisión de acometer el pro- 
grama de construcción del avión, 
valorado en miles de millones de 
dólares. (El primer vuelo está 
previsto para este año y la ho- 
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El turbopropwlsor T-64, de la “General Electric”, tiene 

diez uplicaciones aeronáuticas diferentes. Cinco versiones 

de este motor han recibido el certificado de la Administra- 
ción Federal de Aviación de los Estados Unidos. 


mologación para el servicio de 
las líneas aéreas se espera para 
finales de 1971.) 


Veintisiete subcontratistas 
principales y miles de suminis- 
tradores están facilitando sub- 
conjuntos y componentes que se 
unen a los producidos por Dou- 
glas y otras divisiones de la fir- 
ma McDonnell Douglas para ter- 
minar el montaje del DC-10. 


Hasta la fecha, once Compa- 
ñías Aéreas han formulado pe- 
didos y opciones por un total de 
204 unidades del DC-10, «avinó 





capaz de transportar hasta 345 
pasajeros y cuyo radio de acción 
va desde 300 a 6.100 millas (480 
a 9.800 kilómetros). 


Avión silencioso. 


Acaba de presentarse a la 
Prensa norteamericana, en el 
Aeropuerto Municipal de Palo 
Alto, un nuevo modelo de avión 
a hélice, considerado como el 
más silencioso del mundo. 


Si los periodistas no hubieran 
visto con sus propios ojos cómo 
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el nuevo avión cruzaba el cielo 
de Palo Alto de un lado para 
otro, no lo habrían podido creer, 
puesto que desde tierra no se 
cía el menor ruido. 


El nuevo avión ha incorpora- 
do muchas de las técnicas «que 
se aprovecharon en la construc- 
ción del avión de reconocimien- 
to del Ejército YO-3A. 


El Q-Star, que es el nombre 
que se ha dado a este nuevo mo- 
delo, se espera” que sirva para 
desarrollar nuevos tipos de avio- 
netas y pequeños aviones de pa- 
sajeros, que resultarán mucho 
más estables y silenciosos que los 
que existen en el mercado ac- 
tualmente. 


El avión es el. primero del 
mundo ' que emplea un motor 
Wankel de combustión, adapta- 
do a la aeronáutica por la Cur- 
tiss Wright Corporation: El in 
terés de esta empresa en descu- 
brir las posibilidades del motor 
Wankel en el campo de la avia- 
ción le ha hecho asociarse a la 
Lockheed para desarrollar, jun- 
to con ella, un amplio programa 
de investigación. 


Lo primero qu ese necesita pa- 
ra conseguir un avión silencioso 
es disponer de un diseño aerodi- 
námico eficiente. Como los mo- 
delos de diseño aerodinámico 
más eficientes son los veleros o 
planeadores, el punto de partida 
que sirvió para el diseño del 
Q-Star, tuvo como base uno de 
los mencionados modelos. 


Antes de hacer su presentación 
a la Prensa, el Q-Star fue mo- 
tivo de numerosas pruebas y en- 
saños con distintas clases de hé- 
lices. También se ensayó previa- 
mente un motor de cuatro cilin- 
dros y 100 caballos de potencia, 
de tipo convencional. El avión 
lleva un silenciador especial para 
que el ruido del motor resulte 
prácticamente nulo. 
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Situación actual 'de los SST. 


El «Concorde» anglofrancés y 
el TU-144 de la URSS empeza- 
ron sus programas de vuelos de 
prueba. Ambos aviones alcanza- 
ren ya velocidades supersónicas. 

Sin embargo, no se tienen no- 
ticias de que hubieran realizado 
vuelos supersónicos sostenidos al 
régimen de crucero (Mach 2,05 
a 2,4). En estos ensayos partici- 
paron dos prototipos del «Con- 
corde». Los.comandantes de cua- 
tro empresas de transporte aé- 


reo pilotaron también el «Con-- 


corde» a velocidades supersóni- 
cas, 
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En general, se considera que 
dicho avión no entrará en ser- 
vicio comercial antes de 1973. Se 
tiene muy poca información so- 
bre el TU-144, sin que se sepa 
cuándo se proyecta destinarlo 
al servicio internacional. No se 
tienen noticias de que se haya 
hecho ningún pedido del mismo 
fuera de la URSS. Unas trece 
empresas con servicios interna- 
cionales indicaron su intención 
de emplear aviones «Concorde». 

Con respecto al Boeing SST, 
se anunció que se había confir- 
mado su proyecto como avión de 
alas fijas, destinado a volar a 
un régimen de crucero de Mach 
2,7. Se cree que este avión ten- 
drá un peso bruto de 340.000 ki- 
logramos (750.000 libras). 
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El prototipo iniciará probable- 
mente sus vuelos hacia 1972, 
para entrar en servicio comer- 
cial alrededor de 1978. 

Este avión probablemente ten- 
drá capacidad para transportar 
entre 235 y 300 pasajeros. Al 
igual que el «Concorde», el 
«Boeing 2707» está proyectado 
para que pueda volar de Nueva 
York a París. Probablemente vo- 
lará a niveles de vuelo ligera- 
mente superiores a los 18.000 
metros (60.000 pies), que es el 
nivel previsto para el «Concor- 
de». Más de 25 empresas han 
manifestado la intención de em- 


plear este avión. 





En Finlandia han desarrollado unos flotadores de un material especial, reforzado con 
fibra de vidrio, que ofrecen grandes ventajas, En la fotografía una “Paper Super Cu”, 
con los nuevos flotadores, 
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AVIACION CIVIL .. 
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Vista aérea del nuevo centro de carga construido conjumtamente por la BEA y la BOAC, 
en el Aeropuerto de Heathrouw y que ha sido inaugurado por el Principe Felipe de 


: ESTADOS UNIDOS 


Nuevas normas para los trans- 
portes aéreos internacionales. 


El Presidente Nixon ha apro- 
bado nuevas normas de los 
Estados Unidos” respecto a los 
transportes aéreos internacio- 


nales que «reconocen que nues- 
bros servicios aéreos internacio- 


nales, por su propia naturaleza, 
deben estar organizados sobre 
la base de la cooperación con 
otras naciones». 


La base de las nuevas nor- 


Inglaterra, 


mas ha sido un informe sobre 
normas de transporte aéreo in- 
ternacional redactado por una 
comisión de diez departamentos 
y organismos del Gobierno, en- 
cabezada por el Departamento 
de Transportes. Al dar su apro- 
bación al informe, el Presidente 
Nixon dijo que «expone una po- 
lítica bien equilibrada para el 
porvenir». Las nuevas normas 
reemplazan la declaración de 
política de “transportes aéreos 
internacionales de 1963. 


Figura a continuación un :re- 
sumen de las nuevas normas res- 
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pecto al transporte aéreo inter- 
nacional: 

1. El sistema básico de inter- 
cambiar derechos de transporte- 
aéreo mediante una estructura 
de acuerdos bilaterales debe pro- 
seguir. Pero al negociar los 
acuerdos no debe pagarse un 
precio excesivo por derechos de 


_los que exista poca necesidad a 


corto plazo. Se debe manifestar | 
enérgicamente oposición a las 
tentativas de restringir las ope- 
raciones en el extranjero de los 
transportistas” de los Estádos 
Unidos. 
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2. Los servicios regulares son 
de importancia vital y se deben 
tomar medidas para evitar su 
trastorno sustancial. Los servi- 
cios «charter» son un compo- 
nente muy valioso y debe evi- 
tarse su trastorno sustancial. 
Debe darse a los transportistas 
con servicios regulares y a los 
de servicios suplementarios justa 
oportunidad para competir en 
el mercado de los transportes 
de carga. Se deben gestionar 
convenios intergubernamentales 
que amparen los servicios «char- 
ter», y los derechos de «char- 
ter» de los transportistas ex- 
tranjeros deben quedar someti- 
dos a posible modificación. 


3. Los Estados Unidos deben 
procurar conseguir el más am- 
plio mercado de consumo basa- 
do en el mínimo costo de ex- 
plotación de un sistema eficaz 
de transporte aéreo. Los Esta- 
dos Unidos deben seguir acep- 
tando la Asociación Internacio- 
nal de Transportes Aéreos como 
, organismo para .determinar las 
tarifas de los servicios regulares. 


4. La competencia entre los 
transportistas aéreos tiende a 
mejorar la calidad de los servi- 
cios, a mantener razonables las 
tarifas y a ampliar el mercado 
para todos los transportistas. 
Los Estados Unidos deben man- 
tener normas flexibles al auto- 
rizar la competencia entre los 
iransportistas norteamerica nos 
en las rutas internacionales. 
Las normas deben distinguir 
asimismo entre la competencia 
entre vuelos de punto a punto 
de los transportistas norteame- 
ricanos y los servicios a un país 
en particular desde diferentes 
lugares de .los Estados Unidos. 


5. Los servicios internacio- 
nales exclusivamente de carga 
de los transportistas abandera- 
dos en los Estados Unidos cons- 
tituyen una importante capaci- 
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dad nacional de transporte que 
atiende necesidades comerciales 
y asimismo de la defensa nacio- 
nal. El actual sistema bilateral 
para intercambiar derechos ex- 
clusivamente de carga y Otros 
deben continuar. 


6. Los objetivos primordiales 
de la política de los Estados 
Unidos respecto a las responsa- 
bilidades de los transportistas 
atañen a la certidumbre, pron- 
titud y suficiencia de compen- 
sación de la parte perjudicada. 


7. Los transportistas extran- 


jeros de recursos financieros 
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deberán mantener 


cantidades mínimas de seguros 


marginales 
de responsabilidad. 


8. Se deberán adoptar toda 
clase de medidas prácticas para 
facilitar el movimiento aéreo 
internacional. 


92. Las actuales normas de 
los Estados Unidos respecto a 
los cargos, tarifas e impuestos 
que afectan al usuario son esen- 
cialmente buenas, 


10. Todos los organismos de- 
ben considerar cuidadosamente 





- 


La Lufthansa va a ofrecer a los estudiantes una reducción 
del 50 por 100 del precio del pasaje, en vuelos nacionales, 
- a partir del otoño próximo, 
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aéreos internacionales, por su 
los efectos del transporte aéreo 
internacional sobre la balanza 
de pagos. La política de trans- 
porte aéreo de los Estados Uni- 
dos en los años 1970 deben com- 
prender que los actos que fa- 
vorecen la participación de los 
transportes abanderados en los 
Estados Unidos en el movimien- 
aéreo internacional también be- 
neficia los pagos de los Hsta- 
dos Unidos. 


He recibido y estudiado el in- 
forme de esa comisión, redacta- 
do en forma de una exposición 
de normas de transportes aéreos 


internacionales. Esta exposición 
confirma que muchas de nues- 
tras anteriores normas son to- 
davía útiles e importantes. En 
obros Casos, propone nuevos 
planteamientos para hacer fren- 
te a problemas actuales o pre- 
visibles. Las normas están cui- 
dadosamente formuladas para 
mantener las oportunidades de 
todos nuestros transportistas de 
seguir aumentando sus activida- 
des. Están encaminadas objeti- 
vamente a poner a disposición 
de los viajeros y despachadores 
una nueva variedad de servicios. 


Reconocen que nuestros servicios 
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por propia naturaleza, deben es- 
tar organizados sobre la base de 
la cooperación con otras nacio- 
nes. 

En mi opinión, el informe ex- 
pone normas bien equilibradas 
para el porvenir. Por ello, las 
he aprobado para que reempla- 
cen la declaración de política 
de transportes aéreos interna- 
cionales adoptada en 1963. Doy 
instrucciones para que esta nue- 
va declaración de normas se use 
en lo sucesivo por los funciona- 
rios competentes del Gobierno 
al tratar de problemas Je avia- 
ción internacional. 





Vista interior del nuevo centro de carga de la BEA y BOAC, en Londres, que ha cos- 
tado 11 millones de libras esterlinas y en el que el tráfico de mercancías está controlado 
automáticamente. 
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ESTUDIO DELOS MODERNOS 
MISILES ESTRATEGICOS 


I. INTRODUCCION 


Ca un hecho extraordinario el que 
la agitación sentida por tantos expertos en 
armas estratégicas que están a punto de ser 
desplegadas, apenas si han tenido eco en las 
discusiones públicas. Con la excepción de 
los Estados Unidos, por razones particulares, 
la mayoría ha permanecido normalmente 
- insensible ante los informes conocidos acerca 
de los efectos potencialmente desestabiliza- 
dores de las nuevas armas que poseen las 
superpotericias. 


Una razón para esta aparente “apatía pue- 
de ser que, tanto los Gobiernos como los 
ciudadanos de los países menores, conside- 
ran que la adquisición y el empleo de tales 
sistemas de armas son, a la vez, una prerro- 
gativa y una carga explosiva de las dos super- 
potencias. Otro factor es el de la extendida 
creencia de que a pesar de todos los avisos 
apocalípticos de un desastre próximo, la 
carrera de las armas estratégicas ha servido, 
y seguirá sirviendo, para hacer impensable 
el estallido de una guerra nuclear entre las 
superpotencias, Junto a esto, y aunque sea 
paradójico, está el supuesto táctico, en la 
Europa Occidental, de que si se llegase al 
colapso de la mutua disuasión entre las 
superpotencias, los europeos poco podrían 
hacer para impedir o para sobrevivir a una 
guerra nuclear, entregándose a delicadas dis- 
cusiones acerca de las técnicas a adoptar en 
su caso. Sin embargo, parece que, sobre todo, 
lo que ha impedido las discusiones ha sido 
la dificultad de entender la naturaleza de 


619 


Por IAN SMART 
(De la revista “Adelphi Papers” núm, 63) 


las nuevas armas en sí. Incluso después «de 
veinticinco años, todavía hay una gran con- 
fusión acerca de la naturaleza y caracterís- 
ticas de las armas nucleares en general. Son 
muy pocos los no expertos que han intentado 
seriamente entender este asunto. Y apenas 
algunos se han sentido con fuerzas para es- 
tudiar los más recientes, e infinitamente más 
complejos, problemas creados por las armas 
nucleares especiales, tal como el misil ofen- 
sivo de cabeza múltiple, 


La razón por la que se han escrito estas 
notas es la existencia de la necesidad de dis- 
poner de un estudio fácilmente inteligible de 
estas armas modernas. Gran parte de su con- 
tenido está resumido; la información dada 
no es completa, ni original; los expertos no 
encontrarán nada nuevo y encontrarán mu- 
cho supersimplificado. Sin embargo, puede 
mosproporcionar una buena base para la dis- 
cusión pública de los sistemas modernos de 
armas nucleares y de sus equipos de control, 
que hoy día es tan apropiado. . 


Cualquier debate acerca de los sistemas 
de misiles estratégicos se desarrolla, -normal- 
mente, empleando una endemoniada jerga 
que es, hasta cierto punto, inevitable aún 
cuando los asuntos técnicos precisen el uso 
de un lenguaje técnico. Además, .la ¡jerga 
en sí es, a menudo, necesária para una escri- 
tura abreviada, sin la cual la discusión seria 
intolerablemente prolija. Por tanto, en estas 
notas no se intenta evitar la jerga, aunque 
intenta reducirla, a un mínimo, y las expre- 
siones que no estén claras se explicarán al 
mencionarlas por primera vez. Además, se 
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inician con una sección en la que los términos 
más comunes se analizan con un lenguaje 
corriente. 


Los debates sobre este asunto no sólo pade- 
cen las consecuencias del empleo de la jerga 
sino que también sufren las consecuencias de 
la falta de variedad de las fuentes de informa- 
ción. La mayoría de la información disponi- 
ble públicamente sobre los programas estra- 
tégicos americanos y soviéticos, proceden de 
fuentes estadounidenses. En cuanto a los 
restantes Estados poseedores de armas nu- 
cleares, se dispone de muy poca información 
acerca de los programas procedentes de las 
fuentes británica y francesa, y ninguna de 
las fuentes oficiales chinas. Por tanto, gran 
parte de los debates, se basan inevitablemen- 
te en la riada de información que ha brota- 
do de los debates públicos y del Congreso de 
los Estados Unidos durante los tres últimos 
años. Siempre existe el peligro de aceptar una 
información de segunda mano que puede 
haberse creado con un objetivo definido. Sin 
embargo, en este caso no queda ninguna 
alternativa práctica. 


Sin duda alguna, el asunto de los sistemas 
de misiles es de la máxima importancia para 
las Conversaciones sobre la Limitación de 
Armas Estratégicas entre Rusia y los Esta- 
dos Unidos (SAL.T). No obstante, la finali- 
dad de estas notas no es la de examinar los 
preparativos de esas conversaciones, ni la de 
predecir sus resultados. Se llegue o no a un 
acuerdo en las negociaciones SALT, los sis- 
temas de reentrada múltiple y las defensas 
contra misiles balísticos formarán parte del 
complejo de los sistemas de armas estratégi- 
cas, cuyas implicaciones deben confrontarse 
en los años 1970. 


En los Estados Unidos, los preparativos 
para las negociaciones SALT han estado asis- 
tidas por un animado debate público y en el . 
Congreso, basadas principalmente en una 
gran cantidad de información diseminada 
por las publicaciones especializadas y por la 
prensa en general. Como consecuencia, hoy 
día, en los Estados Unidos, hay un mejor 
conocimiento de la naturaleza y de las im- 
plicaciones que rodean a las armas estratégl- 
cas que la que había hace" dos o tres años. 
Este proceso de instrucción pública apenas 
si se ha comenzado al otro lado'del Atlántico 
a pesar de ser obvia su necesidad. Los miem- 
bros europeos de la NATO y del Pacto de 
Varsovia deben estar íntimamente .relacio- 
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nados con el desarrollo y el despliegue de los 
sistemas de armas sobre los que descansará 
su propia seguridad. Por tanto, deben tomarse 
el máximo de interés en seguir muy de cerca 
cualquier negociación entre las superpoten- 
cias relativa al control de estos sistemas. 
La Administración de los Estados Unidos 
se ha mostrado consciente de esta necesidad 
consultando a sus aliados europeos durante 
los preparativos para las negociaciones 
SALT. Se haya encontrado o no un auditorio 
instruido entre los funcionarios con los que 
estas consultas han tenido lugar, lo cierto es 
que ha habido poca información pública den- 
tro de los países de los que procedían los 
mencionados funcionarios. Estas notas cum- 
plirán su finalidad si ayudan a la iniciación 
le tales debates, 


II. EL LENGUAJE ' 

Una de las razones por la que tan pocos 
profanos han entrado en el debate sobre las 
armas estratégicas es la de que la discusión 
parece ser dirigida por expertos que emplean 
un lenguaje especial y particular, compuesto 
por iniciales, siglas y expresiones del arte. 
En realidad, el aspecto es engañoso; el len- 
guaje es menos oscuro de lo que algunos 
expertos pueden pretender. La comprensión 
de unas, relativamente pocas, expresiones 
simples puede capacitar a cualquiera a inter- 
pretar la mayor parte del discurso y a adivi- 
nar el resto. 


La primera «idea a comprender es la de 
“sistemas de medios de lanzamiento”. Con 
esto se quiere decir la reunión de componen- 
tes—aviones, misiles, submarinos, con sus 
equipos de apoyo—<que transportan un arma 
hacia su objetivo. Al principal componente 
de un sistema de medios de lanzamiento pro- 
yectado para llevar una carga nuclear hastá 
su objetivo se le denomina “vehículo porta- 
dor de armas nucleares” (NIDV).* 


Un vehículo portador de armas nucleares 
puede ser un bombardero o un misil. ¡Si el 
NDV es un misil, éste puede ser disparado 
desde un asentamiento en tierra, en mar (por 
ejemplo, desde submarino), o desde el aire 
(un avión). A cualquier misil lanzado desde 
un avión contra un objetivo en tierra se le 
denomina “misil aire-superficie” (ASM). 


Los misiles lanzados desde asentamientos 
en tierra o en mar contra blancos de super- 
ficie.se subdividen, a su vez, según que, des- 
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SIGLAS UTILIZADAS EN MISILISTICA 














. SIGLA DENOMINACIÓN AMERICANA 
ABM Anti-Ballistic Missile, 
ABMIS Airborne Ballistic Missile Intercept System, 
AMSA Add: Manned Strategic Aircraft. 
ARV Advanced Re-entry Vehicle. 
ASM Air-to-surface Missile. 
BGRV Boost Glide: Re-entry Vehicle. 
BMD «Ballistic Missile ¡Defence» System. 
BMEWS Ballistic Missile Early Warning: System. 
CEP Circular Error Probable, 
DICBM Depressed Trayectory Inter-continental Ballis- 
tic Missile. 
ECMs Electronic Counter-measures, 
FOBS Fractional Orbital Bombardment System. 
HRS Hard Rock Silo, 
ICBM Intercontinental Ballistic Missile. 
IRBM Intermediate Range Ballistic Missile. 
MAR Multi-function Array Radar. 
MBRV Manoeuvring Ballistic Re-entry Vehicle. 
MIRV Multiple Independently-targeted Re- “entry Ve- 
hicle. 
MOL Mobil Orbit Laboratory. 
MRBM Medium Range Ballistic Missile, 
MRES: Multiple Re-entry System. 
MRV Multiple: Re-entry Vehicle, 
M8SZS Missile Site Radar. 
NDV Nuclear Delivery Vehicle. 
OTH Over-the horizon (radar). 
PAR Perimeter Adquisition Radar. 
REB Re-entry Body. 
RES Re-entry System, 
REV o R/V | Re-entry Vehicle, | 
SABMIS Sea-based Anti-Ballistic Missile Intercept. Sys- 
. tem. 
SABRE Self-Aligning Boot Re-Entry, 
SAC Strategic Air Command. 
SALT Strategic Arms Limitation Talk. 
SAM Surface-to-Air Missile, 
SCADs Subsonic Cruise Armed «Decoys. 
SLB.M Submarine-Launched Ballistic Missile, 
SLOM Submarine-Launched Cruise Missile, 
SLM Submarine-Launched Missile. 
SRAM Short-Range ¡Attack Missile, 
TACMAR | Tactic Multi-function 'Array Radar. 
ULMS Underwater Long-range Missile System. 





pués de ser lanzados fuera de la atmósfera 


terrestre por cohetes, vuelvan libremente a: 


la tierra bajo la influencia de la gravedad, 
O que permanezcan en la atmósfera: sustenta- 
dos por alas y propulsados por motores cohe- 
tes. o a chorro, A los del primer grupo se les 
llama “misiles balísticos”; a los del segundo 
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Misil antimisil balístico, 
Sistema aerotransportado interceptador de misi- 
les balísticos. 
Avión estratégico tripulado avanzado. 
Vehículo de reentrada avanzado, 
Misil aire-superficie, 
Vehículo de reentrada planeador impulsor. 
Sistema de defensa contra misiles balísticos. 
"Sistema de alerta lejana de los misiles balísticos. 
Error probable circular. : 
Misil balístico intercontinental de trayectoria 
baja. 
Medidas contraelectrónicas. 
Sistema de bombardeo orbital fraccionado, 
Silo en roca dura. 
Misil balístico intercontinental. 
_Misil balístico de alcance intermedio. 
Radar direccional de función múltiple. 
Vehículo de reentrada balístico maniobrable. 
Vehículo de reentrada múltiple variable inde- 
pendiente de orientación. 
Satélite armado en órbita, 
Misil balístico de alcance medio, 
Sistema de reentrada múltiple, 
Vehículo de reentrada múltiple. 
Radar de asentamiento de misiles, 
Vehículo portador de arma nuclear, 
Radar con posibilidades más allá. del horizonte 
- (detectando paso de cuerpos por la ionós- * 
fera). 
Radar de adquisición perimétrica, 
Cuerpo de reentrada. 
Sistema de reentrada, 
Vehículo de reentrada, 
Sistema interceptador de misiles balísticos con 
base en el mar. 
Sistema de reentrada con impulsión y anti- 
puntería, : 
Mando aéreo estratégico. 
Conferencia para limitación de armas estraté- 
gicas, 
Misil superficie-aire, . 
Engaños armados de crucero subsónico, 
Misil balístico lanzado desde submarino. 
Misil crucero lanzado desde submarino, 
Misil balístico de lanzamiento submarino, 
Misil de ataque de corto alcance. 
Radar direcciones tácticas dé función múltiple 
(Versión ligeramente reducida del MAR). - 
Sistema submarino de misiles de largo alcance, 














se les llama “misiles de navegación o ¿ru 
cero”. En la Segunda Guerra Mundial, la 
V-2 alemana era, por tanto, un misil balís-" 
tico, mientras que la V-1. ( “bomba volante”) 
fue un: misil de navegación O crucero. b 

Al «misil lanzado desde submarino se le' 
llama, con suficiente razón “misil lanzado 
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desde submarino” (SLM), Si el misil es ba- 
lístico se le llama “misil balístico lanzado 
desde submarino” (SLBM). 


A. los misiles balísticos lanzados desde 
asentamientos en tierra se les conoce por 
nombres que indican el alcance máximo que 
puedan tener, medido a lo largo de una línea 


sobre la superficie terrestre. Las principales. 


categorías son: el misil balístico de alcance 
medio (MRBM), el misil balístico de alcance 
intermedio (IRBM) y el misil balístico inter- 
continental (ICBM). No hay una consisten- 
cia absoluta en el uso de estas expresiones, 
pero una norma conveniente es considerar 
que los MRBMs tienen un alcance máximo 
de hasta 1.500 millas (1 milla normal = me- 
tros 1.609,33), los IRBMs de entre 1.500 y 
4.000 millas, y los ICBMs un alcance supe- 
rior a las 4.000 millas. El alcance de un misil 
balístico depende de la relación existente en- 
tre su carga útil, peso que los cohetes tienen 
que elevar, y la potencia de sus motores cohe- 
tes. Normalmente, los motores están com- 
puestos de una serie de “fases”, que se dis- 
paran o encienden en secuencia. Quitando o 
aumentando fases puede disminuirse O 
aumentarse el alcance del misil, 


Además de los misiles ofensivos estraté- 
gicos (ICBMs, IRBMs, MRBMs, SLMs y 
ASMs) existen los misiles defensivos proyec- 
tados para destruir a los NDVs ofensivos. 
Al misil lanzado desde la superficie terres- 
tre para interceptar un blanco en el aire se 
le denomina “misil superficie-aire” (SAM). 
Al misil lanzado para interceptar un misil 
“ balístico ofensivo se le llama “misil anti- 
misil balístico” (ABM.), (ABM es un adjeti- 


vo, aunque a menudo se le use como nombre). . 


Los misiles ABM se combinan con radares 
y equipos de control formando un sistema de 
“defensa contra misiles balistícos” (BMD). 


Todos los misiles, con la excepción de los 
misiles de navegación, están propulsados por 
motores cohete. Estos motores cohete se 
combinan para formar el “sistema de pro- 
pulsión” del misil. Los motores pueden em- 
plear un “propulsor líquido” o un “propulsor 
sólido”. Muchos dé los agentes propulsores 
líquidos son muy corrosivos y no pueden 
colocarse en el misil hasta inmediatamente 
antes de ser lanzados. Sin embargo, algunos, 
pueden estar. albergados en el. misil durante 
largos períodos de tiempo. Á estos combus- 


tibles líquidos, relativamente inertes, se les . 


llama “agentes propulsores líquidos almace- 
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nables”. Los agentes propulsores sólidos que 
son, esencialmente, semejantes a los agentes 
propulsores empleados en los cohetes de los 
“fuegos artificiales”, pueden también alma- 
cenarse en el interior del misil durante largos 
periodos de tiempo, 


La precisión con la que el misil balístico se 
ajuste a su trayectoria planeada y llegue a 
su Objetivo, está controlada por el “sistema 
de guía”. Hay numerosos sistemas de guía 
apropiados a diferentes clases de misiles, Los 
hay que se basan en órdenes de mando envia- 
das desde un controlador exterior, humano 
O mecánico (guía por órdenes). Algunos, re- 
quieren que el misil cabalgue sobre un haz 
radar o radio (guía por haz). Otros, permi- 
ten que el misil calcule su propia posición, 
tomando como referencia radiofaros o ele- 
mentos naturales, tales como las estrellas 
(guía por referncia). Y otros, capacitan al 
misil para que identifique su propio blanco, 
bien visualmente o bien empleando medios 
para detectar el calor que emita o las reflexio- 
nes radar que devuelva (guía de persecución 
automática). Sin embargo, en general, la guía 
básica para todos los misiles balísticos está 
proporcionada por un “sistema de guía iner- 
cial”. Este consta de una plataforma, situa- 
da en el interior del misil, estabilizada por gi- 
róscopos, sobre la que se encuentran monta- 
tados unos acelerómetros encargados de de- 
tectar cualquier desviación de la velocidad 
o de la trayectoria planeada y que ordenan 
las correcciones adecuadas a introducir. Al 
igual que con todos los demás sistemas de 
guía, tales correcciones sólo pueden llevarse 
a cabo mientras el misil tenga la posibilidad 
de maniobrar. En el interior de la atmósfera, 
puede emplearse la resistencia del aire con 
ese objeto, pero fuera de la atmósfera, donde 
eso es imposible, la posibilidad de maniobrar 
depende de las modificaciones que se intro- 
duzcan en la fuerza o en la dirección del pro- 
pio impulsor del misil. En la práctica, un 
misil balístico carece de energía nara manio- 
brar, y por tanto, carece de sistema de guía 
eficaz después de haber consumido sus mo- 
tores cohete. 


La carga explosiva, nuclear o convencional, 
transportada en un misil, está alojada en la 
“cabeza de combate”. En el caso de un misil) 
balístico, esta cabeza de combate forma par- 
te del “sistema de reentrada” (RES), que 
sólo consta de las partes 6 parte del misil 
proyectada para volver a la atmósfera te- 
El RES puede incluir más de una cabeza de 
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combate independiente, contenida cada' una 
en su propio compartimiento, conocido como 
“vehículo de reentrada” (REV o R/V). Más 
generalmente, a cada parte del RES que se 
quiere que vuelva a través de la atmósfera 
por separado, se le llama algunas veces “cuer- 
po de reentrada” (REB). 


La. fuerza de la explosión nuclear, que se 
conoce como su “potencia”, se expresa en 
términos del número de toneladas de TNT 
que tendrían que explotar para producir la 
- misma energía. A una explosión nuclear con 
una' potencia equivalente a 1.000 toneladas 
de "TNT se la denomina explosión de 1 kilo- 
tón (1 KT), mientras que una de potencia 
equivalente a 1 millón de toneladas de TNT, 
se dice que es de 1 megatón (1 MT). Como 
referencia, sirva saber que cada una de las 
bombas lanzadas sobre el Japón en 1945 
tenía una potencia de unos 20 kilotones. 


La precisión con la que los misiles ofensi- 
vos llevan sus cabezas de combate contra un 
objetivo terrestre se mide en términos de 

“error probable circular” (CEP). Este es 
el radio de un círculo, centrado en el objeti- 
vo, dentro del cual se espera que caigan el 
50 por ciento de las cabezas de combate. Las 
cifras de precisión de los misiles (así como las 
de sus alcances), que figuran en estas notas, 
se dan en millas náuticas (m. n.). Una milla 
náutica es igual a 1,152 millas normales. Un 
sistema de misiles con una precisión de 0,5 
m. n. de CEP es, por tanto, el que puede 
esperarse que lleve el 50 por ciento de sus 
cabezas de combate dentro de un radio de 
media milla náutica alrededor del objetivo. 


Una vez visto como funcionan los NDVs 
ofensivos estratégicos, nos queda por ver 
como pueden emplearse—suponiendo que fra- 
casa su primordial finalidad estratégica de 
disuasión y que ya hay que lanzarlos—. Aquí 
hay que hacer dos distinciones importantes. 
La primera, depende de si los NDVs se utili- 
zarán para lanzar un ataque nuclear inicial 


o si se emplearán como represalia por haber : 


sufrido un ataque semejante, El lanzamiento 
de un ataque nuclear estratégico se denomina 
“primer golpe”. A] lanzamiento de una re- 
presalia por haber sufrido tales ataques inicia- 
les se le llama “segundo golpe”. La segunda 


distinción depende de si los NDVs son dirigi- - 


dos contra blancos civiles (centros urbanos 
o inrlustrias) o contra blancos militares (asen- 
tamientos de misiles y báses de bombarderos 
enemigos). A las armas dirigidas contra los 
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blancos civiles se les llama “armas de contra- 
valor”, porque atacan la economía intrínseca 
y las fuentes humanas del países afectado, 
(también se llaman “armas contraciudades”). 
A. las armas dirigidas contra las armas estra- 
tégicas adversarias—misiles o hombarde- 
ros—mientras se encuentran todavía en tie- 
rra, se les llama “armas de contrafuerza”. 
Así, un primer golpe de contrafuerza es un 
ataque inicial dirigido contra las armas estra- 
tégicas del adversario; mientras que un se- 
gundo golpe de contravalor es un ataque de 
represalia dirigido contra sus ciudades o sus 
industrias. 


Finalmente, hay una importante distinción 
que hacer entre las dos más amplias finalida- 
des para las que se emplean las armas nuclea- 
res estratégicas. Desde la aparición de las 
armas nucleares, los países han procurado 
tanto la disuasión de su empleo por medio 
de la amenaza de represalia apropiada, como 
el reducir el daño que podrían causar si se 
utilizasen, En la práctica han visto que es 
necesario considerar estos dos objetivos por 
separado y situarlos en un cierto orden de 
prioridad; en parte, porque la combinación 
de las armas más útiles para conseguir una 
de las finalidades difiere, a menudo, de la 
combinación más apropiada para conseguir 
la otra. Por tanto, se han admitido unos 
términos independientes para: describir, por 
un lado, las finalidades de la represalia, y 
por otro, los daños limitadores. Al primero, 
se le llama “destrucción segura”, y se le. ha 
definido como la aplicación de un grado de 
daños inadmisibles al agresor, incluso des- 
pués de absorber un ataque por sorpresa. Al 
segundo, se le llama “limitación de daños”, 
y pudiera definirse como la minimización del 
daño cue un ataque nuclear pudiera causar 
si la disuasión fuese a fracasar. La diferen- 
cia existente entre la “destrucción segura”_y 
la “limitación de daños” es una diferencia de 
empleo y de finalidad más que entre los dos 
tipos de armas. Aunque muchas armas estra- 
tégicas son más apropiadas para. una -finali- 
dad que para otra, la mayor parte de éllas 
son potencialmente adaptables a ambas. . 


III. MISIONES Y METODOS 


La misión de un misil ofensivo, como la 
de cualquier otra arma ofensiva, es la' de 
alcanzar un “blanco especifico, coloctándole 
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una carga explosiva de úticiente potencia 
con la suficiente precisión, para causarle un 
grado de daños establecido. Por tanto, al 
examinar la utilidad de un sistema de armas 
nucleares ofensivas, los dos elementos criti- 
cos son: la capacidad de alcanzar la zona del 
objetivo, y la capacidad de, una vez alcanza- 
do, depositar una cabeza de combate, sufi- 
cientemente potente y con la suficiente pre- 
cisión, para causar el daño requerido. 


La misión de cualquier defensa contra un 
ataque de misiles nucleares es impedir que 
el atacante cause mayores daños que los que 
el defensor está preparado para poder tolerar. 
La defensa puede conseguir esto, impidiendo 
que se lancen los misiles ofensivos, intercep- 
tándoles en vuelo, o proporcionando los me- 
dios de reducir, hasta un nivel aceptable, el 
daño que puedan causar cuando exploten sus 
cabezas de combate. Hay una interacción 
constante y dinámica entre las misiones ofen- 
sivas y las defensivas. Las. medidas tomadas 
por la defensa para interceptar los misiles 
ofensivos están relacionadas con el desarrollo 
de las técnicas. ofensivas para alcanzar el 
objetivo. Las medidas tomadas para mejorar 
la energía liberada o la precisión de las cabe- 


zas de combate ofensivas están relacionadas - 


con las medidas tomadas para endurecer los 
posibles blancos contra sus efectos. 


En la interacción entre las misiones ofen- 
sivas y defensivas, es de la máxima impor- 
tancia para ambas partes-el tener una infor- 
mación fidedigna de las posibilidades y ac- 
ciones de la otra. El planeamiento para la 
organización de una fuerza, ofensiva o' de- 
fensiva, depende de-.la adecuada informa- 
ción que se tenga de las fuerzas desplegadas 
por el adversario en potencia, incluyendo la 
información de los programas de pruebas y 
del despliegue- operativo. Además, si se pre- 
supone que puede haber un intercambio nu- 
clear, la defensa, para ser eficaz, debe dispo- 
ner de una red de alerta adecuada que la 
avise de la proximidad de los misiles, y de la 
adecuada información sobre éllos. En forma 
similar, los planes para efectuar un ataque 
con éxito pueden ser rechazados si la infor- 
mación sobre los despliegues defensivos O 
sobre. el desarrollo de las armas de la otra 
parte, no es la adecuada. 


Por estas razones los desarrollos de las 
técnicas de adquisición de información y sus 
análisis, pueden ser de tanta importancia para 
la relación estratégica entre las misiones ofen- 
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sivas y las defensivas, como pueden ser las 
variaciones en las características de las armas 
en sí. La información adquirida por los sa- 
télites de reconocimiento, por la observación 
electrónica y radar, o por la observación vi- 
sual, proporcionan una contribuición crítica 
al planeamiento de la ofensiva estratégica y 
al de las fuerzas defensivas. Estos medios 
jugarían aun más un papel importante si 
fuese a lanzarse un ataque nuclear, El des- 
arrollo de los satélites de reconocimiento efi- 
caces, del equipo capaz de detectar el lanza- 
miento de los misiles estratégicos y seguir su 
trayectoria, y de los medios mecánicos o elec- 
trónicos para recopilar, analizar y diseminar 
las grandes cantidades de datos adquiridos, 
ha contribuido al desarrollo de los sistemas 
estratégicos, durante los últimos veinticinco 
años, de forma inestimable, Con seguridad, 
sin esa contribución, el trabajo sobre los 
agentes propulsores más avanzados, sobre los 
sistemas de guía, y sobre las cabezas de com- 
bate nucleares, habrían sido perdidos. No es 
exagerado decir que la medida de control de 
armas más eficaz que podría haber sido adop- 
tada durante el último cuarto de siglo pudie- 
ra haber sido la limitación del desarrollo de 
los calculadores digitales. 


Si suporremos que ambas partes disponen 
de una adecuada información, las misiones 
de la ofensiva son relativamente sencillas; 
su realización está limitada, solamente, por 
las posibilidades técnicas de sus armas cuan- 
do se las enfrenta a las medidas defensivas 
de un adversario. Sin embargo, la defensa, 
se enfrenta a una opción más difícil entre 
tres estrategias básicas: impedir el ataque 
por pre-acción, interceptar el ataque en el 
aire, o absorber el ataque en tierra. 


La, pre-acción significa que la defensa eli- 
ge el tomar la iniciativa lanzando un “primer 
golpe de contrafuerza” contra los misiles 
adversarios antes de que puedan. ser dispara- 
dos. Como medida defensiva, el “primer 
golpe de contrafuerza” nos indica que la di- 
suasión por medio de la posibilidad de una 
represalia intolerable ha fracasado. Incluso 
aunque su finalidad pueda considerarse como 
defensiva, hay que considerarla, con más 
propiedad, como una forma de ataque. Real- 
mente, de todos los tipos de ataque, es el 
que requiere la mayor seguridad de ejecución, 
Lo que se intenta con un segundo golpe de 
represalia es, por' definición, imponer un 
castigo por haber sufrido una acción previa. 
Cualquier castigo impuesto constituye una 
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ganancia neta para la: parte que lanza el se- 
gundo golpe. Sin embargo, en el caso de un 
primer golpe de contrafuerza, la suposición 
debe ser que la acción debe atraer por sí un 
castigo de represalia, cuya magnitud estará 
condicionada, en gran parte, por el éxito del 
primer golpe. Por tanto, a primera vista, sea 
cual sea el grado en que el éxito de un primer 
golpe quede por debajo del cien por cien 
debe considerarse como una pérdida poten- 
cial para la parte que lo lanza. - 


Interceptar un ataque significa desplegar 
y emplear un sistema AIBM. A esto se le co- 
noce como “defensa activa”. El hacer frente 
a la defensa activa significa encontrar los 
medios para evadir O para. penetrar en un 
sistema ABM. La acción ofensiva puede eva- 
dir. el sistema defensivo, haciendo fuego 
solamente contra los blancos indefensos, o 
bien dirigiendo el ataque hacia sus objetivos 
por rutas indefensas. Si esto es imposible, 
el sistema defensivo debe ser enfrentado y 
vencido. : 


Absorber el ataque significa, poner los 
blancos en cuestión fuera del alcance dé las 
armas ofensivas o bien protegerles “in situ” 
contra los efectos de las armas nucleares. 
En cualquiera de estos dos casos, esta táctica, 
llamada “defensa pasiva” trata de privar al 
atacante de su prenda. El hacer frente a la 

defensa pasiva impone el extender el alcance 
- de los medios ofensivos, o bien lograr una 
relación tan favorable entre la potencia y la: 
precisión de las cabezas de combate, que las 
medidas protectoras estáticas adoptadas por 
la defensa sean vencidas. 


De este resumen surgen dos consideracio- * 


nes principales entre ofensiva y defensiva; 
a saber: 


— La interacción entre la defensiva ac- 
túa y la penetración ofensiva. 


" — La interacción entre la defensiva nasi- 
vá, y la potencia y precisión de las 
armas ofensivas. y 


La primera, implica la; confrontación entre 
los sistemas. ABM de la parte defensiva y los 
sistemas especializados de .reentrada de la 
parte ofensiva. La segunda implica tomar 
medidas defensivas enterradas, tales como 
refugios para personal y de protección contra 
la explosión o movilidad dé los misiles, contra 
las mejoras. en la potencia o la precisión de 
las cabezas de combate nucleares ofensivas. 
Una consideración está relacionada con la 
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posibilidad de que las armas ofensivas pue- 
dan alcanzar sus objetivos, mientras que la 
otra está relacionada con que puedan cum- 
plir su misión si los alcanzan. 


IV. DEFENSA ACTIVA Y PENE- 
TRACION OFENSIVA 


Métodos Defensivos. 


Se han hecho muchos progresos desde que 
se empezaron los trabajos de desarrollo de 
los sistemas A'BM, a mediádos de los 
años "1950, ¡Sin embargo, el problema esen- 
cial continúa igual: interceptar un misil cón 
otro misil y hacer explotar una carga, en 
las proximidades del primero, que sea sufi- 
ciente para destruir o inutilizar la cabeza 
de combate del segundo. Para conseguir esto, 
la defensa debe tener un sistema de alerta 
adecuado que le avise de la proximidad del 
misil ofensivo, debe poder alcanzarle con 
rapidez, y como consecuencia, debe poder 
destruirle o inutilizarle. La capacidad de de- . 
tectar, identificar y seguir un ataque de mi- 


" siles es función de la tecnología de los mi- 


siles. La' capacidad de destrucción de una 
cabeza de combate ofensiva es con mucho 
función del diseño de la cabeza de combate 
defensiva. d : 


Información.—La detección del lanza- 
miento de un misil ofensivo es misión de 
log elementos sensitivos, pasivos O. activos. 
En relación con esto, un elemento sensitivo 
pasivo es el que recibe e identifica al fenóme- 
no producido por el misil ofensivo en sí. Un 
misil, por ejemplo, tiene un penacho de lla- 
mas a la salida de sus motores-cohete que 
radia intensamente en la banda de los infra- 
rrojos. Un elemento sensitivo pasivo de in- 
frarrojos podrá detectar esta radiacción y 
comunicar su descubrimiento al sistema. de- 
fensivo. Un elemento sensitivo activo es el 
que tiene. que radiar una energía por sí mismo 
para obtener esa evidencia. Un ejemplo claro 
de esto es el radar, que emite unos impulsos 
de radiofrecuencia con el objeto de recibir las 
reflexiones de los objetos. * 


Los elementos sensitivos pasivos son. po- 
tencialmente de un considerable valor para 
la detección de los lanzamientos de «misiles 
ofensivo. Sin embargo, una de sus limita- 
ciones es la de que, en general, los elemen- 
tos sensitivos por infrarrojos operan sobre 
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la base de “línea visual”. Para detectar un 
misil durante su fase impulsora, cuando están 
funcionando sus motores-cohetes, el elemento 
sensitivo debe, por tanto, estar cerca O sobre 
el territorio del estado que lo lanza. En la 
práctica, esto significa que el elemento sensi- 
tivo debe estar montado sobre una platafor- 
ma satélite espacial, Cuando se encuentra así, 
un elemento sensitivo por infrarrojos puede 
tener alguna ventaja sobre los elementos sen- 
sitivos radar, puesto que la radiación infra- 
rroja de un misil es detectable, y quizá iden- 
tificable, desde el momento del lanzamiento, 
mientras que. la imagen radar del misil pue- 
de ser difícil de distinguir de los ecos terres- 
tres hasta cierto tiempo después de haber 
iniciado su vuelo. Sin embargo, detección 
aparte, la capacidad del elemento sensitivo 
por infrarrojos, para seguir y predecir la 


trayectoria de vuelo del misil, es muy limi- * 


tada en comparación con la del radar. 


En muchas formas, el radar del tipo que 
surgió de la Segunda Guerra Mundial pro- 
porciona un medio admirable de seguimien- 
to de un objeto en movimiento, tal como un 
misil balístico, Una vez que su estrechó haz 
de señales radio ha sido devuelto, reflejado 
por el misil hacia el receptor de radio, el haz 
puede quedar enganchado al misil y el radar 
quedar esclavizado para seguir la trayectoria 
del misil. Sin embargo, esta técnica presenta 
dos desventajas graves. En primer lugar, el 
radar de este tipo convencional es un sistema 
de detección según una línea a la vista. En 
otras palabras no puede ver tras los obstácu- 
los, incluyendo el obstáculo de la curvatura 
terrestre. Esto significa que un radar con 
base en tierra debe. esperar hasta que un 
objeto, tal como el misil, se ha elevado por 
encima del horizonte antes de poder detec- 
tarle y empezar a seguir su trayectoria. En 
segundo lugar, un radar del tipo de la Se- 
gunda Guerra Mundial envía un solo haz 
de energía. Una vez empeñado en el segui- 
miento de un solo misil, le es imposible cam- 
biar rápida y eficazmente su atención a otros 
misiles, en el mismo ataque. Á causa de esto, 
ningún sistema radar basado solamente en 
la antena individual movida mecánicamente 
puede esperar contender con un ataque de 
misiles múltiples. 


Lá primera de estas desventajas puede 
salvarse, en parte, elevando el transmisor 
radar por encima del nivel terrestre, en un 
avión o en un satélite espacial. El avión tiene 
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una utilidad limitada con esta finalidad por- 
que no puede volar a suficiente altura para 
extender el horizonte radar en cantidad sig- 
nificativa, pero los satélites ofrecen muchas 
mayores ventajas, y el empleo de radares con 
base en satélites para el seguimiento de mi- 
siles es uno de los desarrollos de máximo in- 
terés en un futuro próximo. Mientras tanto, 
las limitaciones de los radares “a la vista” 
han sido parcialmente compensadas con el 
desarrollo del radar transhorizonte (OTH). 
Este sistema se basa en el hecho de que un 
cuerpo, tal como un misil, que pasa a través 
de la ionosfera, genera una perturbación, que 
puede detectarse por las ondas radar de de- 
terminadas frecuencias, radiada entre la 
ionosfera y la tierra hasta receptores espe- 
ciales (1). Por este procedimiento, puede 
detectarse una perturbación en la ¡onosfera 
incluso cuando se presente por debajo de la 
línea visual de horizonte del radar. Sin em- 
bargo, el radar OTH. no puede realizar el 
seguimiento de los misiles cuyo paso ha de- 
tectado a través de la ionosfera, aunque sí 
puede dar una indicación aproximada del 
sentido general en que han sido lanzados. 


La segunda desventaja del radar conven- 
cional —incapacidad de cambiar la dirección 
del haz con suficiente rapidez para hacer 
frente a un ataque de misiles múltiples— 
permaneció durante muchos años como uno 
de los principales obstáculos para el des- 
arrollo eficaz de los sistemas ABM. Sin em- 
bargo, hacia 1963, se diseñó un nuevo tipo 
de radar que desde entonces ha reducido ese 
problema hasta hacerle insignificante. Este 
sistema que se conoce por radar de antenas 
directivas en fase, prescinde por completo de 
los medios mecánicos de dirección del haz 
radar. En vez de la antena única convencio- 
nal, con su propio reflector, el radar de an- 
tenas directivas en fase consta de una suner- 
ficie plana sobre la que hay montadas nume- 
rosas antenas independientes que transmi- 
ten cada una el haz radar en una dirección 
constante. Las direcciones en que los misiles 
de antenas colocadas en una superficie única 
transmiten sus haces, están organizadas de 
modo que proporcionan una cobertura ex- 
tremadamente flexible a una considerable: 


(1) La ionosfera es una capa de la atmósfera supe- 
rior que se extiende hacia arriba desde una altura de 
unas 40 millas por encima de la Tierra, Tiene la 
facultad de reflejar las ondas radioeléctricas—radio y 
radar—de determinadas frecuencias. 
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distancia. Un misil detectado por una parte 
de este haz compuesto es entregado, por un 
proceso de conmutación electrónica, 2. otras 
partes del haz, según se va desplazando el 
misil por el interior del campo de cobertura. 
Después, esta parte del haz compuesto queda 
libre para detectar nuevos misiles. De esta 
forma pueden detectarse y seguirse una gran 
cantidad de misiles por haces dé una sola 
superficie. Asistida por un equipo de conmu- 
tación y cálculo, de extremadamente alta ve- 
locidad, el radar de antenas directivas en 
fase, aunque sujeto a las limitaciones de 
linea visual, puede así hacer posible, por 
primera vez en el sistema defensivo contra 
misiles balísticos, el enfrentarse a la aproxi- 
mación de un ataque de misiles en gran esca- 
la. Sea cual sea la procedencia de la que pue- 
da venir la fuente de información de un 
ataque con misiles, no le servirá para nada 
a la defensa a menos que pueda compararla 
y analizarla con rapidez y eficacia, Por tanto, 
hay una .necesidad dominante de noseer 
calculadores de gran velocidad y gran capa- 
cidad, sin los cuales es imposible la existen- 
cia de ningún sistema ABM. En realidad 
debe ser tan rápida la reacción de una defen- 
sa de misiles, que los calculadores deben 
emplearse no sólo para analizar la informa- 
ción del ataque sino que también tienen que 
preparar, disparar y guiar los misiles defen- 
sivos hasta que han interceptado sus objett- 
vOS. 


Todos los equipos de información. estática 
—radares, calculadores y enlaces—son extre- 
madamente frágiles. Además de la fragili- 
dad general de los componentes electrónicos, 
no hay ninguna instalación, tal como la de 
los radares, que pueda ser protegida por un 
material que no sea transparente a las ondas 
de energía que transmiten. Este hecho limita 
gravemente la “dureza” intrínseca de los ra- 
dares de un sistema ABM. Estos radares de 
los que depende todo el funcionamiento del 
sistema, vienen así a ser blancos atractivos 
para el atacante, al igual que otros componen- 
tes electrónicos de la detección defensiva, 
como son los sistemas de mando y control. 
Una finalidad esencial de la defensa activa 
debe ser, por tanto, la de la protección de 
sus centros nerviosos. 


Masiles —Un misil estratégico pasa por 
tres fases durante su vuelo, La primera es la 
de impulsión, durante la cual el misil es lan- 
zado hacia arriba, desde su base de lanza- 
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miento, por medio de los motores cohete de 
su sistema de propulsión. La segunda fase, 
de trayectoria media, empieza cuando estos 
motores han' terminado su combustión. El 
resto del misil continúa hacia arriba durante 
un trayecto, sin energía impulsora, hasta 
que la fuerza de la gravedad vence al impul- 
so dado por los motores cohete. Entonces 
empieza a caer sobre la tierra, apuntando 
hacia su objetivo y siguiendo una trayectoria 
balística. Finalmente, mientras su trayectoria 
descendente se aproxima al límite superior 
de la atmósfera terrestre, entra en la tercera 
parte de su vuelo, conocida como fase ter- 
minal o última fase. En el caso de un ICBM, 
la fase de impulsión dura de tres a cinco 
minutos, la fase intermedia unos veinticinco 
minutos, y la fase final de uno a dos minutos. 


En teoría, sería posible a un misil defen- 
sivo interceptar al vehículo ofensivo durante' 
cualquiera de estas tres fases. En la práctica, 
los sistemas defensivos contra misiles balís- 
ticos que hay desplegados en la actualidad, 
están limitados a interceptar durante la últi- 
ma parte de la fase intermedia y durante toda 
la fase final. Los medios de interceptación 
de los misiles ofensivos, durante la fase de 
impulsión o durante la primera parte de la 
fase intermedia, han sido y son objeto de 

estudio, pero todavía no se ha encontrado 
ninguno practicable. La transición de la fase 
intermedia a la fase final puede considerarse 
que tiene lugar en el momento en: que el 
vehículo vuelve a entrar en la atmóstera te- 
rrestre. Al misil defensivo que trate de llevar 
a cabo una interceptación durante la fase 
intermedia se le denomina interceptador exo- 
atmosférico, mientras que al que lo trate de 
hacer en la fase final se le denomina endo- 
atmosférico. La interceptación exo-atmos- 
férica requiere misiles de considerable alcan- 
ce, equipados como veremos, con cabezas 
explosivas de un tipo particular. Tiene la 
ventaja de defender una zona mayor que 
un sistema de menor alcance. Frente a esto, 
necesita el máximo tiempo de alerta posible 


.para que los misiles alcancen la altura de 


interceptación. La interceptación endo-atmos- 
férica requiere misiles con una aceleración 
extremadamente elevada y con una gran pre- 
cisión. Sin la primera, no hay posibilidad de 
efectuar ninguna interceptación. Sin la se-* 
gunda, la cabeza de combate defensiva ten- 
dría que ser tan potente cue podría causar 
daños en tierra cuando explotase á una altura 
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relativamente baja. El sistema endo-atmosfé- 
rico tiene la ventaja de que es más probable 
que sea disparado solamente contra blancos 
válidos (2). Sin embargo, en su naturaleza 
sólo hay una última posibilidad defensiva. 
Si falla, ya rio hay ninguna posibilidad de 
tomar nuevas medidas defensivas. 


El diseño de un misil defensivo exo-atmos- 
férico es, básicamente, semejante al de un 
misil ofensivo estratégico (ICBM, IRBM 
o MRBM). Para que tenga el alcance sufi- 
ciente y potencia suficientemente fuerte, ten- 
drá que ser casi con certeza, de fases múlti- 
ples, equipado con una gran cabeza de com- 
bate nuclear. Debe tener una capacidad de 
reacción rápida, y por tanto, dispondrá de 
un agente propulsor sólido o líquido, almace- 
nable. 


El diseño de un misil defensivo endo- 
atmosférico es un asunto más complicado. 
Para interceptar a suficiente altura durante 
el extremadamente corto tiempo de reacción 
disponible, debe tener una aceleración com- 
pletamente desusada. Esto significa que debe 
dispararse desde: su silo por «medio de una 
carga explosiva o por otra fuerza auxiliar, 
y debe disponer de motores que puedan 
crear rápidamente su máxima impulsión. 
Además, su constitución debe incluir mate- 
riales especiales capaces de resistir las altas 
temperaturas de fricción generadas nor la 
aceleración dentro de la atmósfera. 


Una vez disparados desde su asentamiento 
de lanzamiento, tanto el misil exo-atmosfé- 
rico como el misil endo-atmosférico, pueden 
ser guiados en cualquier dirección a causa 
de esta flexibilidad, junto con su grán alcan- 
ce, que le capacita para proteger una zona 


relativamente grande, el misil exo-atmosfé- : 


rico es, a menúdo, llamado misil de defensa 
* de zona. Al sistema ABM compuesto de tales 
misiles, se le llama “sistema: de defénsa de 
zona”, El misil endo-atmosférico, con' su 
mucho menor alcance, puede proteger sólo 
la zona de un objetivo. Por tanto, a: menudo, 
se le llama misil de defensa puntual o de 
punto (o defensa final), y al sistema de tales 
misiles se les llama sistema de defensa pun- 
tual. Los misiles de defensa de zona y de 
defensa: puntual pueden combatir indepen- 
dienternente a los ingenios ofensivos atacan- 
tes dentró de zonas del cielo fijadas por su al- 


";(2)” Ver página 1. 
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cance y velocidad cuyos límites de horizonte 
pueden materializarse en el suelo bajo éllos. 
A. esta reflexión terrestre de su cobertura 
máxima se la conoce por “huella” del misil. 


Cabezas de combate.—Tanto el misil de- 
fensivo exo-atmosférico como él endo-atmos- 
férico tienen que portar Cargas explosivas 
nucleares. Idealmente sería ventajoso equi- 
par a los interceptadores endo-atmosféricos 
con cargas de alto explosivo convencional, 
para minimizar el riesgo de daños en tierra, 
pero las precisiones conseguidas hasta ahora . 
no han sido suficientes para permitirlo. 


Los efectos generales de la explosión de 
una cabeza de combate nuclear dentro de la 
atmósfera terrestre son bastante bien conoci- 
dos por la literatura existente sobre las armas 
nucleares (3). La eficacia de la carga explo- 
siva de un.interceptador endo-atmosférico 
depende de las siguientes características : 
efectos mecánicos de la explosión, efectos de 
las radiaciones electromagnéticas (incluyen- 
do el calor) y efectos de las radiaciones nu- 
cleares. En otras palabras, la carga explosiva 
de un interceptador endo-atmosférico nuede 
destruir una cabeza de combate atacante 
haciéndola saltar en pedazos, quemándola o 
radiándola con partículas atómicas, tales 
como los neutrones, inutilizándola, 


Las características de las explosiones nu- 
cleares exo-atmosféricas son menos conoci- 
das. Fuera de la atmósfera los efectos me- 
cánicos de la explosión son despreciables, 
puesto que,- para todos los fines prácticos, 
no hay materia por la que se puedan trans- 
mitir las ondas de choque. Igualmente suce-. 
de con los efectos térmicos (calor), con la 
excepción del interior de la bola de fuego 
de la explosión. Por tanto, fuera de la atmós- 
fera, la eficacia de la carga nuclear defensiva 
descansa, principalmente, en las radiaciones 
del espectro electromagnético más -que en 
las del espectro térmico. Cualquier explo- 
sión nuclear libera la mayor parte de su 
energía (del 60 al 75 %) en forma de rayos 
X. Dentro de la atmósfera éstos son absorhi- 
dos a muy corta distancia por las moléculas 
atmosféricas y son en parte, transformados 
en el punto de la absorción, en energía térmica 
e; calor. En realidad, la distancia que fecorren 
al nivel del mar, antes de ser absorbidos, Due- 


(3) El mejor estudio general es todavía el libro 
«The effects of Nuclear Weapons» (Wáshington: US 
Atomic Energy Commission, revised ed. 1962). 
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de medirse en pulgadas. Sin embargo, fuera 
de la atmósfera, no hay materia capaz de 
absorber eficazmente esta radiación de rayos 
X, que, por tanto, se extiende desde el punto 
de explosión hasta muy grandes distancias, 
¿in perder su intensidad. Los rayos X en sí 
varían considerablemente en frecuencia, Los 
rayos X de alta frecuencia (ondas más cor- 
tas) se conocen como “duros”, mientras que 
los. de las frecuencias inferiores (ondas más 
- largas) se denominan “blandos”. Si los rayos 
X de una explosión exo-atmosférica- en- 
cuentran algún objeto material, la energía 
que llevan se transforma en el interior del 
objeto, en. forma de energía térmica. Este 
efecto es particularmente notable en el caso 
de los rayos X “duros”, cuya proporción 
puede aumentarse con un cuidadoso diseño de 
cabezas de combate termonucleares potentes, 
del orden de los megatones. Si los rayos. X 
—y especialmente los rayos X “duros”——<e 
una gran explosión de este tipo fuera de la 
atmósfera encuentran una cabeza de combate 
ofensiva, mientras st propia intensidad es 
todavía suficientemente fuerte, situarán tan- 
.ta energía térmica en los materiales de la ca- 
beza de combate, que muchos de ellos explo- 
tarán. Algunos materiales, y especialmente 
algunos de los empleados en los equipos elec- 
trónicos, son más suceptibles que otros para 
este efecto. Uno de los principales objetivos 
al planear una defensa exo-atmosférica es, 
por tanto, proyectar una gran carga nuclear 
que, cuando explote lo suficientemente cerca 
de una cabeza de combate, la sature.con sufi- 
cientes rayos X como para destruir los cir- 
cuitos electrónicos y otros componentes de 
los que dependa el éxito de su funcionamien- 
to, Una cabeza de combate ofensiva, aceptada 
de esta.manera, se convierte en una masa iner- 
te de material, incapaz de explotar cuando al- 
cance el objetivo, Al efecto de estos rayos X, 
y especialmente a la enorme distancia a la 
que pueden actuar, se debe la mayor parte 
del interés que los sistemas exo-atmosféricos 
de interceptación ofrecen (4). Sin él, la in- 


(4) Los sistemas exo-atmosféricos pueden beneficiar- 
se también de los efectos de los muy intensos impulsos 
electromagnéticos (EMP) producidos cuando una ex- 
plosión nuclear en el espacio modifica parte del campo 
magnético terrestre, Este efecto puede alterar los circui- 
tos electromagnéticos, incluyendo los circuitos de co- 
municaciones, a considerable distancia y durante mucho 
tiempo. Sin embargo, sus efectos son indiscriminados; 
pueden: sufrirles las comunicaciones defensivas igual que 
los elementos electrónicos ofensivos. 
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terceptación exo-atmosférica . requeriría un 
grado de precisión totalmente irreal. 


Métodos ofensivos. 


El misil balístico ofensivo cuenta con dos 
componentes principales: el sistema de pro- 
pulsión y el sistema de reentrada; el último 
consiste en una cabeza nuclear con mecanis- 
mos de control y fuego, protegidos por una 
armadura anticalórica contra las muy eleva- 
das temperaturas. producidas durante la re- 
entrada en la atmósfera terrestre. 


En los misiles balísticos que ya han sido 
desplegados, el sistema de reentrada no cuen- 
ta con capacidad de propulsión en sí mismo. 
Después de la separación sigue una trayec- 
toria balística, como si fuera una bola lanza- 
da al aire, sin energía para alterar la direc- 
ción básica ni la velocidad inicial, en el mo- 
mento de la separación. Su precisión depen- 
de casi por completo de la eficacia con que 
haya funcionado su sistema de propulsión. 


En el pasado, con tal que los motores de 
propulsión funcionasen con la eficacia pro- 
yeétada, podía confiarse en que el misil ofen- 
sivo llegase a su zona de objetivos. La can- 
tidad de fallos mecánicos en las fases inter- 
media y final debía ser extremadamente pe- 
queña. La introducción de los sistemas A:BM 
ha alterado este cálculo drásticamente. Inclu- 
so si el sistema de propulsión funcionase con 
todo éxito, el proyectista de un misil ofensivo, 
para asegurar que el vehículo de reentrada 
llega a su objetivo, debe ahora dotarle de los 
medios para salvar la defensa ABM. ' 


Una fuerza atacante, si no puede volar 
alrededor de una defensa contra misiles: ba- 
lísticos, puede buscar la perietración por una 
o más de las tres formas básicas siguientes: 
Puede neutralizar la defensa haciendo que * 
sea imposible o improcedente el disparo de 
los misiles defensivos. Puede engañar O 
desorientar a la defensa haciéndola que dis- 
pare contra blancos inexistentes o sin impor- 
tancia. Puede saturar la defensa presentán- 
dola tantos blancos diferentes, que, una vez 
disparados todos los misiles defensivos, 
sobreviva un número de cabezas de combate 
suficiente para destruir los objetivos, 

Neutralización.—Una defensa contra mi- 
siles balísticos puede neutralizarse montan- 
do con éxito un ataque preliminar contra 
los centros de instalaciones radar o de con- 
trol, que son blancos relativamente “blan- 
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dos”. 
atracción por esta táctica, si los blancos en 
cuestión quedan cubiertos por el sistema de 
misiles defensivos. 


Otra solución es que el atacante intente 
neutralizar el sistema de defensa contra mi- 
siles balísticos “cegando” sus radares. Una 
explosión nuclear a alturas muy elevadas, 
incluso fuera de la atmósfera, tiene el efecto 
de establecer una gran zona de partículas 
¡o0nizadas que actúan, con relación a un siste- 
ma radar, como una nube opaca (5). Esta 
nube absorberá o refractará los haces radar 
de tal forma que dificultarán, si no impedi- 
rán, a muchos tipos de radares defensivos que 
puedan detectar o seguir a las cabezas de 
combate ofensivas procedentes del otro lado 
de la nube. El atacante puede, por tanto, 
lanzar un ataque preliminar, cuyo objetivo 
sea establecer esté efecto de “oscurecimiento”, 
y asi, apantallar una nueva ola de misiles 
ofensivos contra los radares de la defensa. 
Esta es una forma de ataque que se ha llama- 
do “ataque precursor”. ' 


Una tercera forma para que un ataque 
pueda neutralizar una defensa ABM es dán- 
dola tan poco tiempo de alarma que, aunque 
la cobertura espacial de los misiles del siste- 
ma defensivo no haya sido eludida, no pue- 
dan hacer fuego con eficacia en el tiempo 
que les queda disponible. En la práctica, esto 
quiere decir que el atacante debe evitar los 
radares de vigilancia hasta la última fase de 
vuelo de los misiles atacantes. La cobertura 
radar no puede ser completa, ni vertical ni 
horizontalmente. Un sistema ofensivo móvil, 
como el submarino, puede lanzar sus misiles 
desde una dirección que los radares defensi- 
vos no pueden cubrir. También se concibe 
que un sistema ofensivo estático pueda lanzar 

«un misil hacia un objetivo desde un ángulo 
inesperado (6). Igualmente los misiles ofen- 
sivos disparados desde lanzadores, estáticos 
o móviles, pueden proyectarse para volar por 
debajo de la parte inferior de la cobertura 


(5) En realidad, hay dos zonas de ionización. Una 
la bola de fuego de la explosión en sí, que es intensa 
pero relativamente pequeña. La otra, llamada «lunares 
beta», creada por la expulsión de los electrones libres 
de las moléculas de la otmósfera superior que puede 
extenderse en miles de millas cuadradas y. que «puede 
durar unos cuantos minutos, 

(6) Esto pudiera ser posible si el misil FOBS £ver 
más adelante apartado «Sistemas de trayectorias orbita- 
les y bajas»), se disparase según una trayectoria hacia 
el Polo Sur en vez de hacia el Polo -Norte. 


Sin embargo, resultará disminuida la 
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radar de la defensa, a una altura demasiado 
baja para que puedan efectuar una detec- 
ción y un seguimiento fructuoso. 


Finalmente, 'un sistema defensivo puede 
neutralizarse dotando a las cabezas de com- 
bate atacantes con sus propios medios de 
protección contra la explosión de las cargas 
explosivas de los ABM., El “endurecimiento” 
de las cabezas de combate se ha convertido 
en una parte importante de la investigación. 
La selección cuidadosa de los materiales de 
los componentes de las cabezas de combate, 
junto con la provisión de armaduras protec- 
toras adecuadas, pueden reducir significativa- 
mente la vulnerabilidad de las cabezas de 
combate contra los efectos de la explosión 
nuclear. En particular, pueden reducir su 
vulnerabilidad contra los efectos de los ra- 
yos X generados por la Eon exo-atmos- 
férica, 


Engaños.—La desorientación de la “de- 
fensa contra misiles balísticos” consiste en 
hacer presente en los radares defensivos lo 
que parece ser un blanco legítimo (es decir, 
un misil que viene), pero que es, en efecto, 
algo muy diferente. Fuera de la atmósfera 
terrestre esto es, en teoría, un asunto relati- 
vamente sencillo, Por ejemplo, el misil ofen- 
sivo puede soltar globos con una cubierta 
que refleje a las ondas radar de forma que 
parezcan -ser cabezas de combate en las pan- 
tallas radar. También puede soltar una nube 
de objetos reflejantes ligeros (“laminillas”) 
que el radar interpretará como un objeto sóli- 
do. Dentro de la atmósfera terrestre, el pro- 
blema de desorientar a los radares de la de- 
fensa es algo más complicado. La atmósfera 
tiene la propiedad de frenar a los cuerpos 
ligeros, tales como los globos o laminillas, 
más rápidamente que a los cuerpos pesados, 
tales como las cabezas de combate verdade- 
ras. Por tanto, al sistema defensivo le es re- 
lativamente sencillo distinguir los engaños 
ligeros, que se presentan dentro de la atmós- 
fera, de las cabezas de combate a las que han 
sido proyectados para ocultar. Dentro de la 
atmósfera, la desorientación de los radares 
defensivos consiste en presentarles engaños 
que tengan todas las características externas 
de las cabezas de combate verdaderas pero 
que, en realidad, son inertes, Tales engaños, 
para ser convincentes deben, por supuesto, 
presentar, no sólo la masa característica de 
las cabezas de combate verdaderas, sino tam- 
bién el aspecto o “vista” que tienen en la 
pantalla radar al ser detectadas. 
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Los intentos para neutralizar o desorientar 
a la “defensa contra misiles balísticos” puede 
estar suplementada con varios artificios de 


contramedidas electrónicas (ECM) portados * 


por el vehículo ofensivo. Estos pueden estar 
proyectados para “confundir” las señales de 
radar del sistema defensivo o para propor- 
cionarles una información engañosa, 


Saturación.—Todo el conjunto de elemen- 
tos para neutralizar, desorientar o confundir 
a los sistemas de “defensa contra misiles ba- 
lísticos” ha sido examinado extensamente 
por los estados poseedores de armas nuclea- 
res. Por razones obvias se ha publicado muy 
poca información acerca de los resultados 
obtenidos. Sin embargo, no hay la menor 
duda de que, en los años 1970, un país que 
desarrolle o despliegue un sistema de misiles 
ofensivos eficaces tendrá que hacer un com- 
pleto uso de estas ayudas a la penetración 
(“ayupes”). Incluso así, este uso será acom- 
pañado por los esfuerzos para mejorar los 
radares defensivos. Mucho se ha hecho ya, 
en respuesta al desarrollo de los “ayupes”, 
para hacer a los radares más precisos, con 
más poder de discriminación y-más eficaces 
para penetrar, por ejemplo, en zonas de in- 
tensa ionización. 
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la posibilidad de portar un número suficien- 
te de cabezas de combate independientes, 
sino también de la posibilidad de separarlas 
entre sí en tiempo y espacio, lo suficiente 
como para hacer imposible que la explo- 
sión de una sola arma defensiva nuclear 
destruya varias cabezas de combate a la vez. 


Sistemas de reentrada múltiple. —El deseo 
de saturar una “defensa contra misiles ba- 
lísticos” no es, posiblemente, la única razón 
para equipar al misil ofensivo con un siste- 
ma de reentrada múltiple. Puede ser, por 
ejemplo, que varias cabezas de combate más 
pequeñas, lanzadas al interior de una zona 
dada, puedan causar más daño que una sola 
cabeza de combate más potente lanzada en 
el centro de dicha zona, A menudo, éste no 
será el caso cuando el objetivo sea pequeño 
y “duro”, tal como un silo de misiles, fuer- 
temente protegido contra los efectos de la 
explosión, nero bien podría ser cierto en el 


.caso de grandes objetivos “blandos”, tales 


Por esa razón, una de las “ayupes” más 


atrayentes será siempre la táctica de la satu- 


ración. Sean cuales sean las contramedidas ' 


que el sisteria defensivo pueda emplear, 
siempre puede ser saturado por un ataque 
que presente un número de objetivos mayor 
que el de los misiles que la. defensa pueda 
combatir. El presentar esta abundancia de 
objetivos, mediante el despliegue y lanzamien- 
ta de más misiles ofensivos individuales de los 
que la defensa pueda combatir, es caro. Tam- 
bién el despliegue de tantos misiles adicio- 
nales puede ser muy provocativo, Es, funda- 
mentalmente, por esta razón por la que los 
principales estados poseedores de armas nu- 
cleares pueden haber elegido el desarrollo de 
los sistemas de reentrada múltiple, que per- 
miten a un único misil ofensivo portar diver- 
sas cabezas de combate a la vez. Estos ve- 
hículos de reentrada múltiple pueden esparcir- 


se, al aproximarse a su objetivo, haciendo 


que la defensa tenga que enfrentarse a cada 
una de las cabezas de combate con un misil 
independiente. De esta forma, un número 
relativamente pequeño de misiles ofensivos 
pueden saturar y penetrar un sistema defen- 
sivo relativamente denso. El que puedan 
hacerlo con eficacia dependerá, no sólo de 
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como centros de población o complejos in- 
dustriales. En realidad, los sistemas de reen- 
trada múltiple tendrían casi siempre ventaja 
contra los objetivos “blandos” si se hubiese 
de elegir entre colocar una cabeza de com- 
bate potente, o varias cabezas más pequeñas, 
con la misma potencia en total. Sin embargo, 
la necesidad de proveer a cada cabeza de 
combate de una armadura contra el calor, 
así como con los mecanismos independien- 
tes de control y disparo, limita seriamente 
el peso del material fisionable que las cabe- 
zas de combate de un sistema múltiple tienen 
cue levar. Por esta razón, la potencia total 
de las cabezas de combate múltiple, portadas 
por un misil, es siempre considerablemente 
menor que la potencia de una sola cabeza 
de combate portada por el mismo misil. ¿En 
cuánto menos? Esto dependerá de las carac- 
terísticas exactas del sistema y del número 
de cabezas de combate múltiples que conten- 
ga, vero la reducción en potencia puede bien 
ser del 40 al 50 por 100. 


Otra razón para adoptar un sistema de 
reentrada múltiple puede ser el capacitar a 
un solo misil para que ataque a más de un 
objetivo a la vez. Para hacer esto es obvia- 
mente necesario que la separación entre las 
cabezas de combate y la potencia de cada 
una de ellas, sea suficiente para alcanzar y 
destruir a cada blanco independiente. 


Si prescindimos del caso de empleo de las 
cabezas de combate múltiple con muy poca 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Aa Y ASTRONAUTICA 


separación - para aumentar el dañó “que un 
misil pueda causar a un solo blanco “blan- 
do”, es claro que la cuestión de la separa- 
ción es priniordial en el diseño del sistema 
de reentrada múltiple.. Los diversos misiles 
de reentrada que son sencillamente despren- 
«didos del sistema de propulsión, después de 
que éste se haya consumido, como si fuesen 
un solo misil de reentrada, teriderán a se- 
guir idénticas trayectorias balísticas, y es 
seguro que se producirán pequeñas desviacio- 
nes de la trayectoria original, con lo que las 
separaciones entre los puntos del terreno 
donde caigan no pueden ser grandes. Por 
tanto, este método puede servir para aumen- 
tar la eficacia del misil contra un único ob- 
jetivo “blando”, pero no será suficiente para 
presentar más de un blanco a un sistema 
ABM ni para atacar varios blancos amplia- 
mente separados sobre el terreno, El efecto 
sería como si una bola arrojada al aire se 
rompiese en pedazos después de abandonar 
la mano. Los puntos sobre los que los frag- 
mentos caerían en el suelo marcarían la re- 
ferencia de la línea de lanzamiento de la bola 
y de su blanco. En este sentido no resultarían 
apuntadas a blancos independientes. 


Hay varios procedimientos posibles para 
conseguir la mayor separación necesaria para 
el ataque, o para presentar blancos indepen- 
dientes. La: separación longitudinal, a-lo lar- 
go del eje de vuelo del misil, puede conseguir- 
se garantizando el logro'de algún intervalo 
de tiempo entre los desprendimientos de 
cada “cuerpo de reentrada. Suponiendo que 
los cuerpos de reentrada siguieran después 
las trayectorias balísticas normales, esto ten- 
dría el efecto de espaciarlas a lo largo de una 
línea recta cue sería lá del eje de vuelo. La 
separación lateral podría conseguirse por di- 
versos procedimientos. Cada cuerpo de reen- 
trada podría estar montado, dentro del sis- 
tema de reentrada, sobre lo que serían unos 
raíles, dispuestos de tal manera que apunten 
en direcciones ligeramente diferentes. En- 
tonces, los cuerpos de reentrada, aunque se 
desprendiesen simultáneamente, abandona- 
rían el sistema de reentrada corriendo a lo 
largo de sus raíles independientes a diferen- 
tes ángulos, con lo que conseguirían la sepa- 
ración lateral. También, el sistema de reen- 
trada, en conjunto, podría girar según fuese 
soltando los cuerpos: de entrada individual, 
lanzándoles en direcciones diferentes por la 
acción de la fuerza centrífuga. Finalmente, 
el sistema de reentrada, en conjunto, podría 
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ir montado sobre un vehículo autopropulsa- 
do (“ómnibus”) que podría estar controlado 
y guiado, después de su separación del im- 
pulsor, de tal manera, que fuese apuntando 
ligeramente en diversas direcciones, o despla- 
zándose a velocidades ligeramente diferen- 
tes cuando soltase a cada uno de los cuerpos 
de reentrada, Está claro que estos diferentes 
métodos no son mutuamente exclusivos. 
Puede adoptarse cualquier combinación de 
ellos para conseguir longitudinal y lateral 
adecuada. 


Un punto tiene que quedar bien claro, Nin- 
guno de estos métodos tiene el efecto de 
hacer que las cabezas de combate, portadas 
por los sistemas de reentrada imúltiple, lle- 
guen con más precisión que los lanzados por 
los sistemas de reentrada única. En realidad, 
la inversa puede ser cierta. Especialmente, 
en el caso de los sistemas que sueltan los 


- cuerpos de reentrada en secuencia el efecto 


producido por el desprendimiento del primer 
cuerpo puede ser el de alterar, legeramente, 
la posición y velocidad del vehículo portador. 
A. menos: que estas alteraciones puedan pre- 
decirse con gran rigor, la precisión con que 
serán soltados los subsiguientes cuerpos que- 
dará algo disminuida. De aquí se deduce el 
hecho de que el que los sistemas de reentrada 
múltiple puedan atacar objetivos “duros”, 
tales como silos de misiles, con precisión «sin 
precedentes, está basado no en las caracte- 
rísticas del sistema múltiple, sino en las me- 
joras generales introducidas en la guía y 
control—y por tanto en la precisión—de los 
cuerpos de reentrada. Lo mismo se nuede 
sospechar, incluso-más claramente, en el caso 
del sistema de reentrada único, equipado con 
mecanismos similares de guía y control. 


Recientemente ha habido la tendencia de 
hacer una clara distinción entre los sistemas 
de reentrada múltiple, que pueden lograr una 
separación, relativamente pequeña, entre los 
puntos de impacto de las cabezas de combate, 
y los sistemás' más avanzados, que están 
proyectados para lograr ima dispersión mu- 
cho mayor, necesaria para atacar blancos 
“duros” separados. "El primero ha sido des- 
crito como MRVs (Vehículos de Reentrada 
Múltiple) y el segundo como MIRVs Vehícu- 
lós de Reentrada Múltiples para blancos In- 
dependientes). Existe una distinción, pero 
es de utilidad limitada, y la forma en que 
ha sido empleada tiende a ser desorientadora,; 
es la de que, aparte dé cualquier otra cosa, 
las cabezas de combate de un sistema que 
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no disponga de medios para conseguir una 
separación amplia, son derramadas al azar 
en una zona general, como si fueran los per- 
digones de un cartucho de escopeta. Sin em- 
bargo, de hecho, es teóricamente posible pre- 
decir'con alguna precisión los puntos de im- 
pacto individuales de estas cabezas de :com- 
bate. Lo importante es que ni esos puntos 
de «impacto «ni. las: trayectorias que siguen 
las cabezas de combate individuales desde 
el momento de la separación, pueden apartar- 
se tanto como en el caso de los sistemas de 
_ reentrada más avanzados, que sueltan sus 
cabezas de combate en tiempos diferentes y 
diferentes ángulos de la trayectoria de vuelo 
del misil. La distinción es importante, pero 
no está bien aclarada con el uso de los tér- 
minos MRV y MIRV, -especialmente, porque 
el primero debe incluir lógicamente al último: 
Es más útil hablar de una sola categoría de 
Sistemas de Reentrada Múltiples (MRESs) 
y hacer'dos preguntas acerca del sistema 
particular dentro de esa categoría: 


— ¿Pueden los. cuerpos de reentrada, que 
forman la carga útil de un solo misil, 
presentar más de un-blanco a: un siste- 
ma ABM exo-atmosférico? 


' ¿Pueden las cabezas de combate, por- 
tadas por un solo misil, atacar con 
éxito a diversos blancos separados en 
el terreno?  : - 


Sistemas de trayectorias orbitales y bajas. 
Ya hemos visto que una forma de neutralizar 
una defensa ABM es cogerla por sorpresa. 
. Esto:significa, o volar por fuera de los lími- 
tes horizontales de la cobertura radar defen- 
siva, O bien deslizarse por debajo de sus limi- 
tes inferiores. 


Todos los radares con base en tierra tienen 
gran dificultad para detectar objetos que 
vuelen hacia éllos a alturas muy bajas. Esto 
es debido principalmente al efecto llamado 
“ecos del terreno”, que confunde la imagen 
radar del objeto que se aproxima con otras 
imágenes de baja altura, que van desde van- 
dadas de pájaros a montañas, Se han hecho 
grandes esfuerzos para desarrollar radares 
que puedan vencer este problema. Mientras 
tanto, un vehículo ofensivo puede evitar al 
radar de la defensa volando durante todo 
el tiempo en que se encuentre dentro del al- 
cance del radar, por debajo de una altura 
a la cual su imagen no pueda distinguirse 
fácilmente de las imágenes de otros objetos. 
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En la práctica, esta opción sólo puede obtener- 
se hasta ahora con los aviones y con los misi- 
les de crucero a chorro. El último puede, con 
relativa facilidad, evitar la detección radar 
durante gran parte de su vuelo, a causa de . 
su baja altura, pero tiene el inconveniente 
de que 'su alcance es relativamente pequeño 
y vuela a velocidades relativamente bajas. 


Por ahora ningún: misil: balístico puede 
evitar totalmente la detección radar por me- 
dio del vuelo por debajo—o por encima—de 
los límites verticales de cobertura radar de 
la defensa. Sin embargo, como hemos visto, 
los radares de seguimiento están sujetos a 
la limitación de línea visual: no pueden ver 
tras la curvatura de la tierra. Los misiles 
balísticos disparados a ángulos muy inferio- 
res a los normales tardarán más en elevarse 
y aparecer, sobre el horizonte radar de la 
línea visual. Los sistemas de reentrada de 
tales misiles siguen todavía una trayectoria 
balística, nero ésta se eleva 'a mucha menos 
altura sobre la tierra que la de un ICBM 
que viaje a lo que se conoce como trayectoria 
de energía mínima. Los misiles de bajo 
ángulo de esta clase se conocen como misiles 
de trayectoria baja. 


Como no se disparan con el ángulo balis- 
tica óptimo, el misil de trayectoria baja nece- 
sita más energía para tener el mismo alcance 
que el misil: balístico convencional. Si se 
puede disponer de más potencia; el misil pue- 
de escapar por. completo a las restricciones 
del vuelo balístico, En realidad, puede alcan- 
zar lo que se denomina velocidad orbital, 
que es la velocidad necesaria para mantener. 
un cuerpo en órbita, sin la ayuda de la atmós-' 
fera, desafiando a la gravedad durante al 
menos, una revolución completa alrededor. 
de la Tierra (es decir, unas 15.400 m.n. por' 
hora, a la altura. de 100 millas). En otras 
palabras, puede convertirse en un satélite 
terrestre. 


En teoría, se podría equipar al satélite 
orbital terrestre con un misil armado con 
una cabeza de combate nuclear y, después de 
que el satélite hubiese completado varias 
vueltas alrededor de la Tierra, lanzarle contra 
un blanco de la superficie terrestre al recibir 
la orden desde una estación sobre el suelo. 
Aparte del hecho de que tales satélites orbita- 
les contravendrian el “Tratado del Espacio 
Exterior, también constituirían una manio- 
bra altamente provocadora. Además, los sa- 
télites en órbita podrían ser fácilmente des- 
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truidos por misiles defensivos en tiempo de 
crisis, ya que sus trayectorias de vuelo 
habrían sido calculadas y previstas desde sus 
primeras órbitas. Por estas razones, así como 
por su costo y eficacia, no parece que ningún 
estado poseedor de armas nucleares haya sido 
atraído por la idea de tales armas orbitando 
en el espacio, Más interés han mostrado, sin 
embargo, en lo que se denomina Sistema de 
Bombardero Orbital Fraccionario (FOBS). 
Este es un misil que alcanza la velocidad 
orbital, pero que dispara unos retrocohetes, 
antes de completar una revolución, para fre- 
nar su sistema de reentrada y desprender la 
cabeza de combate que sigue una trayectoria 
balística normal hasta su objetivo en la super- 
ficie terrestre. 


La principal ventaja del FOBS está en la 
relativamente baja altura de vuelo de su 
trayectoria, Mientras que un ICBM conven- 
cionel alcanza una altura máxima de unas 
800-900 millas sobre la superficie, el FOBs 
de mayor velocidad vuela a una altura no 
superior a las 100 millas. De esta forma es- 


capa a la vigilancia de los radares de detec- . 


ción sobre línea visual durante un tiempo 
considerable. Considerando un alcance inter- 
continental clásico, el radar sobre la línea 
visual dará algo así como unos 10 minutos 
de alerta antes de la llegada de un ICBM. 
Con un FOBS este tiempo de alerta puede 
quedar reducido a unos tres minutos (7). 


Contrapesando esta ventaja de sorpresa, 
el FOBS presenta dos desventajas. En pri- 
mer lugar, la necesidad que tienen los motores 
del misil de llevar grandes cantidades de com- 
bustible para lograr la velocidad orbital limi- 


(7) Estos tiempos de alerta se aumentan, por supues- 
to, colocando el radar frente al objetivo. 
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ta seriamente la carga útil que pueden por- 
tar. En segundo lugar, el hecho de que la 
cabeza de combate de un FOBS, desprendi- 
da desde una órbita baja, tenga que aproxi- 
marse a la tierra con un ángulo menor que 
cl de la cabeza de combate de un ICBM de 
mayor altura de vuelo, significa que cual- 
quier desviación vertical de la trayectoria 
de vuelo planeado tendrá un efecto relati- 
vamente mayor en la precisión de caída de 
la cabeza de combate. 


En menor medida, los misiles lanzados en 
trayectoria baja disfrutan de la misma ven- 
taja de sorpresa que el FOBS. Igual que 
antes, un radar defensivo de línea visual, 
detectará más tarde la aproximación de un 
misil de trayectoria baja que la de un ICBM 
convencional. Al ICBM lanzado de esta ma- 
nera se le conoce como misil balístico inter- 
continental de trayectoria baja (DICBM). 


Los misiles balísticos lanzados desde suh- 
marinos pueden también dispararse según 
trayectorias bajas. Por este procedimiento, 
un sistema submarino puede tener ventajas 
de dos efectos potenciales: el efecto de la 
movilidad, que le permite lanzarles desde 
ángulos horizontales inesperados y, el efecto 
de la trayectoria baja, que le permite dispa- 
rar sus misiles con ángulos suficientemente 
bajos como para eludir la cobertura radar 
de la defensa durante gran parte de su vuelo. 
Los SLBMs actuales se disparan en cualquier 
caso, a distancias menores que los 1ICBMs 
con base en tierra y por tanto, alcanzan un 
apogeo menor, incluso cuando se les lanza 
con un ángulo óptimo. Cuando se lanzan 
con trayectorias bajas, los SLBMs pue- 
den volar a tan baja altura que el sistema 
radar de la defensa pudiera contar tan solo 
con unos tres minutos de alarma previa, 


(En nuestro próximo número publicaremos la Segunda y 
última parte de este trabajo.) 
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AERODINAMIQUE ET MECA- 
NIQUE DU VOL, par Hen- 
ry Flecniakosko. Un volumen 
de 232 páginas de 16 X 25 
centímetros. Editado por Edi- 
tions Eyrolles, 61 Bd. St. Ger- 
main. París 5.2 Precio 36 F.F. 


Esta obra está adaptada a los 
exámenes que dan acceso a las 
licencias del personal navegante 
de la Aeronáutica Civil, lo mis- 
mo para los pilotos profesiona- 
les, que para los mecánicos na- 
vegantes, los navegantes y los 
pilotos de líneas. Hasta ahora, 
este personal, para contestar a 
los cuestionarios debía recurrir 
a varias obras, muchas veces no 
adecuadas. Este libro, permite 
obtener, para la Aeronáutica y 
la Mecánica del vuelo una sóli- 
da preparación lo mismo para 
los ejercicios escritos que para 
los orales. Para 'ello al final in- 
.cluye unos temarios correspon- 
dientes a los diferentes exáme- 
nes. 


A parte de esto, esta obra se 
recomienda igualmente para to- 
do el que desee adquirir, o ac- 
tualizar los conocimientos de 

Aerodinámica y Mecánica de 
" vuelo, mínimos para compren- 
der el vuelo de las aeronaves. 


La obra está dividida en las 
dos partes que indica su título. 
Después de dar unas nociones 
fundamentales sobre Mecánica 
de Fluidos y establecer los prin- 
cipios generales en que está ba- 
sada, se estudia, lo mismo des- 
de el punto de vista teórico que 
experimental la acción del aire 
sobre un cuerpo de forma arbi- 
traria. Á continuación se estn- 


LIBROS 


dia el caso particular del ala, 
tratándose con cierta extensión 
el ala en flecha, mostrando sus 
ventajas e inconvenientes. Res- 
pecto a los dispositivos hiper- 
suntentadores se destaca los 
derivados del control de la capa 
límite. Se hace lo mismo con las 
superficies que constituyen el 
mando y la estabilización de 
avión, pudiendo ya pasar a es- 
tudiarlo en forma completa. 

Después de unas breves varia- 
ciones sobre el funcionamiento 
de la hélice, se aborda el tema 
de las zonas subsónicas, tran- 
sónicas y supersónicas, explican- 
do las razones que han induci- 
do a los constructores a adap- 
tar, en cada caso, formas par- 
ticulares para las células de 
avión. A título de ejemplo se 
dan valores relativos al «Con- 
corde». , 

El estudio de la Mecánica del 
Vuelo se empieza planteando las 


emanaciones del vuelo, definién- 


dose el factor de carga de los 
aviones. Estas ecuaciones de ca- 
rácter general, se particulari- 
zan para los vuelos horizontal, 
ascendente y descendente. 


El' caso del despegue y ate- 


rrizaje es tratado a través de 
fórmulas simplificadas. 

Por fin se aborda el tema tan 
interesante de las cualidades de 
vuelo en sus dos partes, estática 
y dinámica, haciéndose resaltar 
la importancia del centrado del 
avión. 

Se destacan las características 
de los movimientos que puede 
adquirir un avión en ciertas cir- 
cunstancias de vuelo, indicán- 
dose la influencia de los prin- 
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cipales parámetros. Se dedica al- 
gún espacio a hablar de la pér- 
dida y.de la barrena. 

Se incluyen los anexos con los 
datos de la atmósfera standard 
y con las unidades del sistema 
de medidas internacional. 

La presentación es muy bue- 
na: y lo mismo por la claridad 
del texto que de las figuras 
hace muy agradable la lectura. 


RADAR. PRINCIPIOS GENE- 
RALES Y APLICACIONES, 

" por Ir $. J. Hellings. Un vo- 
lumen de 203 páginas de 2l 
X 15 cm. con 43 figuras y 42 
fotografías. Publicado por Pa- 
rananfo, en español. Precio 
225 pesetas. 


Esta obra describe en una for- 
ma amena y documentada los 
elementos del radar y sus apli- 
caciones más generales. 

Ya es conocido de todos la 
gran importancia del radar en 
la vida moderna de la que es 
uno de los factores más influ- 
yentes. 

Sin el radar no sería posible 
el tráfico aéreo actual tan im- 
portante para el desarrollo dei 
progreso. 


_ Asimismo, la navegación ma- 


 rítima mucho debe al radar, del 


que ha sido una de las aplica- 
ciones más antiguas en la pre- 
vención de los abordajes en la 
niebla o sea en la oscuridad. 

El radar tuvo su gran desa- 
rrollo durante la Segunda Gue- 
rra Mundial, y este esfuerzo 
bélico ha tenido lnego una gran 
importancia para las oplicacio- 
nes pacíficas. 
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La obra empieza definiendo 
al radar y haciendo un breve 


bosquejo histórico de su desa- 
rrollo. 

A continuación se plantean los 
principios básicos del radar. Se 
consideran asimismo los facto- 
res que influyen en la definición 
de una instalación de este tipo. 


Se analiza con bastante deta- 
lle el alcance de una insinlación 
de radar. 
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Se .considera a continuación 
la influencia de la superficie de 
la tierra en la radiación. 


o Luego, se pasa a: estudiar los 


elementos que integran la emi- 
sión del radar empezardo por la 
antena y terminando por el am- 
plificador principal. 


Una faceta muy interesante 
del radar es la forma de repre- 
sentar las imágenes variando 
según vaya a ser su utilización. 


REVISTAS 


R. A, C. E.—Nuevos aviones acrobáticos; 
Aeromodelismo, 


Ejército, Julio 1970.Número 366.—Ca- 
leodoscopio internacional.—Trece momen- 
tos capitales de la vida de Franco.—Meéji- 
co en nuestros dias.—Las relaciones públi- 
cas en el Ejército.—La Historia en sus 
documentos.—Deporte de interés militar: 
La caza.—Aquel 18 de Julio.—Origen, 
evolución e importancia de las guerrillas, 
Las unidades aeromóviles: Una nueva di- 
mensión en el campo de batalla. —La 
expansinó rusa por los mares.—La batalla 
de Teruel.—Posibilidades de empleo de 
la radiación gamma en la conservación de 
alimentos.—Información bibliográfica, 


Revista General de Marina, Julio 1970. 
La formación de los futuros oficiales en 
la Escuela Naval Militar.—El fondo náu- 
tico de la Biblioteca del Real Instituto 
Asturiano de Gijón, en 1796.—Miguel de 
Cervantes, Comisario de Bastimentos de la 
Armada.—Algunas consideraciones sobre 
mantenimiento. — Consideraciones sobre 
guerra de minas.—La crisis de la convi- 
vencia.—Epistolario.—Historia de la mar. 
De pescador a Vicario General de la Arma- 
da.—Miscelania.—El incendio del «Poly- 
commander».—Noticiario.—Libros y Re- 
vistas. 


Spic, Julio-Agosto 1970, Números 49- 
50.—En nuestro quinto año de edición.— 
Nuestra posición.—Alemania en busca del 
avión de transporte VTOL.—El equipo de 
los cinco años.—Por telex.—Vida social. 
Policrónica febril.—¿Qué hacen hoy las 
agencias de viajes españolas?—Atravesan- 
do el Canal sobre un colchón de aire.— 
La India y sus misterios.—Mi página.— 
Desaparece cl menú turístico.—La nueva 


636 


Número 357 - Agosto 1970 


Se dan varios ejemplos de ins- 
talación de tipo fluvial. Al final 
se describe una instalación de 
radar de aeródromo, que por 
cierto no viene indicado en el 
índice de materias. 


Como terminación de la obra 
se dan las especificaciones que 
debe cumplir un equipo de ra- 
dar marino de uso general, ¡y 
las condiciones impuestas al 
equipo de radar para la nave- 
gación por el Rin. 
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